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ZWEITE HÄL?^~E. 



LEIPZIG 

VERLAG VON WILHELM ENGELMANN 
L89L. 



,\lli: Kcduc- iiisbtwjndcru 









i^r l'tbcrselziiny, vorbuhaUcn. 



Die Geschichte des Eisenbahn- Geleises. 

Zweite Hälfte. 
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niner wcscntlidi aitdcfcn Form h6ljtcnicr EuiEcTichu<dlcn be^^ncn wir auf 
ttct im Jahre iSj5 cröiTncten anicnk^inifichcn Hahn von JnmaiCA rii^It llrooklyn. 
Man benutzte dort sur Unlfrslttljcune <k-r Schienen aiiftxchi stehende HolJt»tJininie, ^«clclic 
joo mnt Durchmv34cr imd i m Höhe hAllcft« und von Mitte &hi Miuc je i m von ein- 
linder iibtitandL-D. l>ivw Ho\t^tart\mc mhtvn mit ihrcni <Iickfn Rndc Auf dcEn natür- 
lichrn HodtD and tvnrcn rin^um ilnrch tV<(tM;iinpfcn d» nie uni^^t'br^ntk-n Ivtiirciclis In 
ilirer Sltltiing nadi Mü|{ticM=cit ffciichcrt; eine Hlachci!*cn»tiny<r vcrmiltcltt' t.\ct\ \'cr- 
buid fedes iweiteo P;k;Lrrc- Die Kopfenden der Blocke vnrcn tum Scliu» ^tzca die 
Finwtrkungea der WitTervn^ mit titut wnfMvdichieit IXaasK übcr^usoen ll-^ig- 9C2). 
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Z« <ftcn Sdmtllen wtirdcn veruhicdcfle Holurtcn verwendet: Akaaicn, IJirdicn» WdÜ- 
tichoi, l'lchftc« uod KABIaAicn', Dk- Schien«» «iflimtcn üi ihim Qucractiniticn mit 
dto ajfT der OundRi-Aoiboy-Badixi niml vgrttgtco Stevcji»'scbcn BreiHaß^tchicnen 
obcrdn. Ihre Bdntij^nfif crfolt^c durch Hakennilifi^> 

Auf der CamdeO'Amboy-Bnhn kamen Lm Jahre 1837. di, w das Geleise 
über lumpAgefi Wie«cn|^nd führte, anifrecht .>etchendc HnlxdazclHchwcIlen vttr, veldie 
unten tagctpitn und oben durdi Ei»enbinder g^cn $|uluil gcichütit waren 
(Fie- <joMV 

Mehrere Tranx^slftclie rj^cnbahnea, namentlich dicjeMlgfc vtm ?arU nftth 
Chaitre« und die Pariser Verblndunj^sbahn ver^ucbten tm Anlage der Iknf- 
dfrer Jahre eii«en lüftcnbahai-Otierbau mit hölaernen ?latten«ch wellen w>n 
Vollblut. Zwei in ckr Crtuidfläcbe quadr^titclte Ader rechteckige Kalten voa meist 
Ao mm Didcc, 568 — 600 nun Läni;;^ und 36^ mm Breite, »ns einem oder an% xwd 
Urcticra bcAtch<xid, bildeten Sc eigcntlicbcn Ustemutiiinfea der Schiene: die paar- 
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tili; UnmOgHchkckt , bei eintretender AbntLttung neue Flnkappun^cTi vur^uiichiiiini » ch 
rdthlidi enchcineii licüen, vijd wcilcrcn VcJftuchcn abzusk'hcn. Uieittn StuKlpuukl hidt 
aiui um ea nidir lur ^'bi.>lcn, iitt voijjirkoiimiciic l'.»l);lL-iauii^t'n ilit^ ^^crtrümuierung 
lier duiuicn Bulikn uiiü Hütten Jtur KoL^ gehabl li.'ilttu \ 

Auf der Bi&Oischc» Stautabahn sind lui J;Uirt 18^4 bei <lcm Umbau der 
LtnprÜnglicU mit 1.6 113 Spur in HoUUnf;Rcim"t?Ut'n Oberbau nustr^i^^ften l,fnit von 
Mannheim nocb Fvciburg» rwjieben Karlsruhe nnd DurUch, bei St In^- 
bcil und an Anderen Stellen. vcr»uch)Lwef»c i lol^cliUclKhH'ellcii «inf 5teiniiuadL-rn ver^ 
wendet worden. Dic«clbcn bu^tanden au» 900 mm Ungcn, 2^0 tnm breiten und i;rinini 
dicken getbc<Ttcn Stucken alter HoUIang«cliu^]cn ; &ueb die StctT^nm erlagen vun 
Ot% bia 0,6 lim AuH^t^erltJiiiie , 30a bi» 3^0 nun Hohe und mit e^nem ^y^ mm 
tirdtcn, iOf> nun tiefen ^jcti.trfen Itin^utitt siur Aufnahme d<.T Hobstuelcc- rührten von 
veriuBCnem Hr>Izlun^^li^clIen-ObiTbuu her, bei dem «e lur Unterste Ejluh^ der Tjm^- 
9<hwe11cn gedient tianm. l)ic BreilfuOschienen wurden dttrdi (Ukennhfcd auf den 
llolEeinKelschweHen fettuehnJten , während letztere ohne toniniKe Befe^itiKunffimittH in 
die SlekiwtGrlagcn eingeklemmt w;kren- jede der fo FuU bkdlnch (6 m) butifeii und 
17-^ kg p^ m schweren BreitTuüschicnen erhielt vier Scbuvilen; an den StoQen wjir 
die Lage itm 150 mm enger gcttüblt. ab an den andern älcLlen (Fig. 907, ^^R)'- 

Die WahmchnMißg, dai» die AuiwcchRelunc nligMgigcr J^olcqucfiich wellen fn.^ 
durchweg in Foilgc nicht mehr gcnugendnSUrkcnverfihltnIue beiw- u^geuZertrumnicning 
der SdiwettcQ an den SchienenauflAgc?! eilen nothwendig vufdv, uahrend der mittlere 
Theil noeb vetbftimiwniWfr gesund bHeb, veranlantc Hubcr, Impektor der Tran'- 
£^»i»cben Nordbahn, anfan^ der «echiiger |ahre, die mittleren Stücke aus- 
gewccMehrf alter Holii)uenchu^en dadurcb Tor den Emßbabn-Obcd>jm weiter ab 
Sdiweitcti verweodbar tu macben, data er dicadben pujv«üc durch ichmkdccitcrnc 



nt i|>cdcnt ßKnb«aBit<teA, l BmO. «. kA l*^ 1*77* 3. i}v- — OfEui c d- f. a. e. i«^^ s. 0&. 
' (^SM t A. r d. V il^. S. li^ — GotaAfar. Tnli« imiqte. tute ittfj. i ti. 40«. 
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lt. Hv^anderv Geichichlc der Geleite - Syiteme. 



Bänder mit einander verkuppelte und dann genau we beim Querschwcllen- Oberbau 

verlegte' (Fig. gog)» 

Andere Bahntechniker haben später diesen Gedanken weiter verfolgt. J. Gayda 
beschrieb im Jahre 1B78 eine Reihe solcher AUholzschwellen-Sxsteme, die sich 
sämmtlich im Betrieb als imbefriedigend erwiesen hatten*. 

Noch im Jahri! i$&i versuchte der Sektions -Ingenieur Ren so n auf der 
Niederländischen Staatshahn in ähnlicher Weise Altholzsch wellen zu vcrwcrthen. 
Kr verband die beiden üinzelschweUtn durch einen in der Mitte gebogenen flusseisernen 
Stab von U-fonnigem Querschnitt dL-rart^ dass die Schwellen in die Neigung von 1 : 20 
zu liefen kumen und das U-Kiscn nicht blos als Querverbindung, sondern zugleich 
uucli alH Unlerlageblech für die Schienen diente {Fig, 910). Die auf der genannten 




1 : n. 



huhn imlrT vcTM'hic'dirnen Verhaltnissen angestellten Versuche sollen bei einem vier- 
jUlui|{rh ilHrii'b<- brfriiiUgeild aufgefallen sein ^ 



■ c ixii-hn \'*Ar 'Wn rlirmlnii de (et. 1B6S, H, 106. 
' l'o>l llri^h f. d. r. d, V.. iSSfj, S. 6of 



Holzlangschwellen -Systeme 
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Au die Voriimfcf der sp^lcrtrii Otx-rUiu-Koiuitruktioncn mit hoUcrneti l^aofT' Frttwi« 
"Tchncllcn und mil Schienen ^at gKW^ltXcm Flachcisen sind die im Aofon^ VörkmuH«. 
dn ^ditc^ntcn jAhrliuiicJcrU 
vjelticb in ßcr^[wcrkcri \gS' 
wendeten t]otigc»£4n^ cm it 
HUeAbc»chUg ,in£kibi:he[i 

Wahrend in F.n^UncI 
Docli gc^cn SchluM dt« gc- 
nvuitcn Jabrliunderu an cUr 
Stelle der Ho!*laoKlräger mil .'V 

EiMnbc^d^ viclfadi gusa- \3| "' ^^ I 

eiacmc frriirj|;L-iidc Sehkiicci 
traten^ u^lcht diirch Einicl- 
iidcr Qncr^huTllcn unti:f3tÜtTt 
werden könnteHj und nach 
iSoD kaom noch enfrLischt^ 

Balinen mit I^mgichnrcUcn urid t^ch^hiencti anA^erilKFct wiirdcHi tah man «Ich in 
AmeiikA anK^icht* tlcr hohen Ei^ciiprei&c uinl do^ Ucbcrflitsscs an starken Kälbern 
vowihUKt, fbf die crslErn dorl crbaiUc:n Üiduicn cincti äus^icbr^n Ocbrauch \oi\ dem 
Hohl&ngschn'cUen-Obcrbäu m macUen. 

Dir Altcfltc mit Ftach^chfcnen vcnebeni: AmcrilcAniscIie Bahn, dIcQuincy- ftninaj-B^D 
B*ho vooi Jahre 1616^ hatte Holilui^KhwcUoi . die auf stfincrnait Qucr^chwcHen als 
»^tcfcc Untcr^hitzuneen ruhten- Die Holrbngwh wellen waren ft" i:^ty\ mm) breit 
und ij* i^o^^ mm| hoch; die rioehAchiencn beißen eine Breite von j" L7^r- >^n)l 



LtjinWIbitn (un iTOCj 
■ »*. 



l.i*t). 



' Cätflv Toflülan«. CytiopadI» vt utful ArU aa<I Mmafiictiira^ LodJoq iKj^. S. $44^ 
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[n Molft«r1 und Abinc^siirtccn von den Aincrik^iiij^clicn Vorliildcrn rmdiicctcn 'r«i?-Ti]»iL 
war «icr ilolilaiigNciiwvUcii-Obcrbau cintr Strecke dw 7.5 Meilrn (56,9 kra) langet Pm* Luhno 
ÜBtGir4.'iclii!tL-bL<rL balm vun I'iati ludj rilaen, wukhc im Jalifc lÄju ftir dtn Re- (nh- 
tri<rl) iniL l1crJi:M trußiict "TirUc. Kicf<!f[ii; und hiitncnc I^n^ndiU'cIlcn von ccr- 
Mrliivdcner I^|^ ruhten oxtf yutrrachwdlcn vctn gldcbcr HnUnrt imd irLi^rrn die ans 
Madicben von 17—23 Iba ji. y (8,43 — 11,4 1^ p. mj G^wid« bestehenden Fahr- 
Ndiicncn (Fi^. 91a) '. 
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Dif ViTwailungcn dncr ^aasun kcihi: amurftcini^chur H^iliiiL-n^ Aic im Jalipc 1850 ir«wooiiig- 
begonnen utid 1831 dem Bctrictii- iibtr^ebcn »vurdcn, diininltT Ni'wcasClir-Frcrch '^'.j'^.*** 
töwn. Albany-Schcncctady, Scliencctady-Ulica und SchL'occtady-Sarft* 
toga , untcrstutrti'n d\e auf «nndijpMn Itodcn vcitc^^n HolzhnKsch wellen in Abstünden 
van ct^i) — 1 m durch Sl<Tmc von 50^ mm TJiu|fc und jüo mm UiAxc und Breite. Die 
Steinseh wellen bgco auf Stnniiehlnjf ^ wcleh^r entw'edcr in einzelne Löcher oder in fort- 
Utifendc Graben von 7^0 mn» Orcltc Qiul Tiefe feitj^eitampfl wAr. Während die tnic _ 
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'TlttftDck^D GfvrrtftrnlnL 1Hnii*ifl4it 1*47. — Oritflii I. .1 f. .1 ]■: 11^7, K tax 
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dtr genannten Bahnen durch^-eg Steinbldcke verwendete, ohne für den Querverband der 
Sehienensträi^e \'orkehnji^en zu tretfen, ließen die übrigen Bahnen auf je vier Paar 
Sttinbl^vbc eine holzeme Querschwelle folgen, um dadurch das Geleise gegen Spur- 
wrjrtdtTun^cn lu sichern. Die Bahnbalken aus Geoi^ia- oder Norway-f ichtenholz 
s.i<Vn Juf den L'nter^vhu ollen zwisehen zwei kleinen gusscisernen Stiihlchen ; die 
KladiÄ-hieneu von ji; n«u Prx'ite. lü mm Dicke und 4,57 m Lange waren mittelst 
N*i^l iuif ersieren betWtii;t Vl^. 017. \)iS] \ 




N i-b 1 4>tllr - Vrcitchli; * D {iBia) 
I : loa. 



lU'voi uoih die Hahn von Prag nach Lahna, welche lediglieh für Güter- 
tii»n>iiorl beMuiinil ^^ar. hi Anghd' genommen wurde, hatte man für die erste öster- 
leichtsche IVisimeii und riiiterbahn von Budweis nach Lfnz einen Oberbau aus 
MiOfl,»nj;^iluM'Uin mit l'üichfichicnen gewählt. Die Abmessungen der Langschwellen 
k'hu|:ni <* X ;" \l^-M X 177)^ ixuxi); diejenigen der 13 Ibs p, y (6,45 kg 
|i, \n\ vihwnen Sitiienen ij' 1-!>7U ni) 1-änge, 2*/^ — ^Vi" (571^5^^3*5 mm) Breite 
(ind ' /' \i •■•; nuul Miike. In Abstanden von einem österreichischen Klafter 
^i.x'ii»; lu' uiUitMul/lcn auf fcÄtgestampftcm Stcingestück liegende Querschwelien 

I m 






|)iu Spurweite dieser Bahn betrug 4^ " österrdchisch 
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Aul dn Siidi'aroliiiii-Jlahn und bei anderen nordamerikaniachen Bahnen, 
tt\* ttinn -Ivb hu^tiihllivh der Untcrsch wellung der Schienen nach der Natur des Bodens 



M* 



hl*V. krtiui^n aul Thiin und Sand, wenn nicht besondere Aufdämmungen nöthig 



* l\*vn*lH \ i»h»Ulvi Auu'Tilunittho ICI«tibahncn. Regen&borg 1&37, S. 51 u. 119, 
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UKl£tJWa> unter drii Langechvetlcii von z^uX tj" cim Stärke Fichten-QuersdiwEUen 
von ;?,74 i» LaotE^- V^ *»«> Höbe uad 230 mm Itrdtc in AbsUndeti \^n 1^17 m von 
Uitlc £Q AlUlv uiunittclbttT auf dem sorglSillig Abfreglküienen £cmichs4:ncn RodiNt cur 
Vericgun^. Die llohnbatkcn oder I^ng^wcncn rn^en &uft dem nachträglich anf- 
Ecrünicn ItoOcn cluTi lUT llilftc hcnor iPig. 9^0] ', 



VM, 



■«, 



Andere Abmcssuiigen tind v^naiige l'^geivlhünilidikieHcn v-eii.t der Holilnnt;- 
^hu-dlen-Obcrfanu der anfun^ der drciOfgcT Jahre cröfTnclen CfilambiA-Phila^ 
dclpliia-Eiscnbnhn auf. Die Langvchurlk-n aus dun Höh der g<dbeii Kiefer \'dIow- 
pjne) ben;:e&telH, bet;tOcn einen Querwhnttt von 6" [t^j.-i mm} int QiiodrAl und iSe 
77,'{z,2S6 m) Im^en ^)ucmdiux:!nen ans Kafitaniencichcn (Kler Weißddien Hitcfl itoldicn 
QuciKchtiitt van j" [rjf.A mm) im Quadrat. Keile aus YellovT'pline-llolx Hrrc«tif>TcH 
die Lant^hwcüeu ^tf den ciE^cl<n|3fiten QucrNch wellen. Lebten-, in Knifcmungcn von 
4' [i^iQ iW a^eordnet, Ingen aiit äteinxhhg:, u«lclicr in Qucr^ubcn von d' (2,438 m) 
Lange, 1' (30118 mm' Breite nnd 16" (406,1 mmf Tiefe cingetiracht war. 

Die dferseii M.ich^fiient-n , w deren StöOcn s\<h täncmc Unt^rLafrtpluttehen 
be&ntlen, wnrea 15' ^«»s;^ cn; lams, 37*" (57-i5 ^■") '"^'^ ■■'■■' Vi** ('Si^^ i"^) ^^ 
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Die hn bhrc iA^jf ef>sfThete Newca«tle-Freiichtowa-Eisenb'^bn w Eft m^mmM*- 
fallender Wciae angcle|;;t: MiC <lcr lUhnliale pmDeJ wwii Gritbtn win 450 mtn tlreite ^^^^ 



< ^vuD-Lrhriii«. Awftttinhrt* ÜMöbtlvB, Ktt4«binc tl47> 5u 1^. 



IMe QucndiweHm au« Kodizcdcm* und Aluiicnhob, tfclcbc tkn Mditcnlani: 
scbirelkn der PAi^rsfvn-Ncw-Vorb-Eiiscabahn in o^^i oi AbiUnil von Uitle ca 
Mitte ak Unfcniütninf; dknTrn, la^crt^n, ¥rcfii^cn« auf dcnjmi^^vn Slrcdccn, welche 
übtT Sunijifländ luhftm. anf je einem Pwr mü ^^OcrcA Itruchitcincn gelUlten Graben 
voa 750 — ific mm Tiefe und 450 iDm Weite, (Fiß. 9*5)'. 
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DcftKrbnucrn der mtf ibrcr entcn ThefUtrccbcLcipcije-AlthGn in) jAhre ifljj 
eroJTnacnLctpcie-DrcHdcAcr Bahn fr^Jt der Obcrb«u der eiftf igen damals bertehcn- 
dcn deutAcheo Ibhn Numbcf);-Furth wegen deren s^nger Auftckliftune und nm:h 
mai\i:c1nf[cTi Erfahrung^ nicht ab ^'crUMltdie« Vorbüd, und ttc u^uen daher anfjuiGJich 
auf die Kachalmiang cnt^iuliR oder aDicrilani«chcr Einrichhingen an^ewicMn. Der 
von dem EisenUdio-Konutd in Leipaig in dnein Berichte Kt% dem Jahre iS^f ;iiiige- 
sprochene Gmndvati, tdaM es xunödist niclit so «ehr aai die lange Dauer der AnUge» 
vvelmdir auf Sidiei^tellung der Aktien durch Zahlung von mogticlul holten Piiidcnden 
ankomme«, vcraalakslc hir die Strcdiu l-cipaig-War^cn die Wahl de» bil%ca, ao- 
Ccnanntcn anwrikani^durfi, Momapgftchvrellcn-Obcr bauen, da aUcrding» nur auf Oan^iiK«! 
lur Vcrlcgunf; gdai^te. Die Fladactticnen hatten 2'// <6j,3 mm) Breite uod i',V 
(^a,6 mm) Dicke. Ujitcr de» LangAcInrci^c» naien ia AbftUmdcu wa 3* (914^4 mm) 
Hola^umclivcUen untcige^Oi^en (l^ig. 936 — 931)1 

GK<idi die cr>tcu Lukomutivraitrtcn fn'i»c1ien Leipzig mü Altben n^i^en eiae 
Bo wev^ j^ent^ende WidgflajHbnihigkeit des ^ev^^dten UbertxunptGm», d»» hkui sich 
bei (Sem weiteren Awbui der lUhn fttr die Anwendung einer vvt st&rlcerea und traf;- 
ESiiecren Gekisc Konsrmktion enisdiicd. Bereits nadb dreiiindeinhalbjhhir1);cm Bclrlcbe 
vrarrn die bbljccrnen I^n^idm'ellcn, nbvohl nur ^cficnbob Alf d»c«clbcn Verwendung 
Runden halle, vollsUadGe verfouH« 

Audi «iif der Strecke Viencaburg-Haribnrg der ßrnunichirel^'HarE- 



«UlwlllCT, AttcdUvbvbe Kiivlitln««. fa ya ib m. tVjJ. SL^a. 
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bur^^er BaIiiIi deren grüücrc Hälfte von 
Braunscliwrig bi» \\'«»llc[ibultc] ^n iS • No- 
vrmbtrr 1 838 Ucni Betriebe ubert^cben 
vurdc . kanDcn I loEAliiTk^chwcUeii mit 
Mnctuchicoen snr Venvendung, So Ennge 
anif die«cr Bahn der Pfcrdcbetricb be- 
it>fid. bi« 1843, btieben audi die Höh- 
iMmfhgrBrn fTrlrinr bestehen; mit der 
EWuhniiic v\)o LokoDxXivcn jedoch 
yrm6em ^ C^ecn döca HulAjiKfKbvdai-OtcHau mit brcÜAUligca Scfalcoeti noA- 

lliJilM|[>fli>rHin mA ömr Art FI.KhriieMii «i«! «jdi bcote noch I0 AtnerikA 
in vociiMdiea FUlai tm Gcbraac^. beiifidwBiK onf dca im Jabre 1S51 erbAuten Ce- 
käoi (ief C^alr«] RaiUoad and Buikiaf Co, of Cci>fgi' a äftv^nnak D*c 
obere IdooifciMc da 230 Bu brdttA «ad ito ^ tfiCbaa Hofalvipdnreien b« bd 
dk«eai Oberbtu ctww abfiffirbnet, tv öm* d« "iiWwm mdv i^c der Mitte de* 
Lccctt. Dk SAieoca biUn 71'/. «m BfflCe awi 3) am Tf---hc; der 

Ibed OcT £cbiww ia d^qp» im ij mi hock, ita« dta Htfccamgel mU 
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ihren KCipfcn lüchl über die 
F^irieutc bnvomiifen. An dem 
SchkncoMoO, dcsdcn Qucdiigc in 
tkr lulbca Breite der I^alirnächc 
um 13 mm ixnabnt isL bdindd 
skfa eine über den niCLlfi^cii 
AuOenmid der Schiene taswndc 
Knn^plBttc, udchc »h Unter- 
lAg»i>luttc uiid ^ugleicli ^s Lasche 
dient. Ab UnlcntUlziin^ ßkr ütic- 
LdUig&chwc^cn iiad in Ah.'iEtknclcn 
von 6uD mm von Mitte m Mirir 
Holcqiiersch well rn nn^mrd nrt , vctn 
denen jedesmal die ^c-Fl<r. rni- 
ipfi:dw-nd ■ücfcert , m\% FJn - 
knppiMigrr vcTücliCTi i«. in n'rlohc 
d)> T^ng^chv^llcn eingepaßt 
sind, wodurch die Spur des Gc- 
Icive» weher gestdll werden *oll. 
Das Qucrichnltttm^jll der Quer- 
«chwellcn bclf^ 300 X 150^ 
bearwr, joft x Joi>mm. Die Bc- 
fcsliifLinfc der l^ngtchu^llcn Auf 
den Qucrwhwcllcn i^t mit höltcr- 
ften, iyli fidrischco Nageln von jjo 
Oun LÄnge und 35 mm Durch- 
<n«>scr bewirkt (Fig, tjj^ — 935)- 
9J< 
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Der Verkehr über dieses Geleise belauft sich auf durch&chnitvlidi xwut Zage 
lieb in jcdri Richlung; ikbei sind schwere L^komoiiven und (lülcrwogcn im 
LUch. doch überschreilet dfe l-'aJirgtschwtnd^keit nicht jq milcA (32, ^A km} in 
Stunde. l'rrßiUf «nllcn selten vorkommen, wenn aufspHngcndc Ächicnrncndcn 
i^Mukchcadsj vermieden werden*. 



• >£iTh*ihiiic da GcUnliUrekiort M S- 1üellcn(k;i Jbt C«air«I Bdiruil and Ouildnc GrutliebiH in 

l^r^nniiv Tum y A^rü i^ *» '^tn VcrfiiBfr. — KtUJdf da CdeUe-Mwcuini, fiuhlw«rk trunthnuk. 
i'tt^ II. Ko- 4- 
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IL fkwnJpn üfifbicbir 4rr üdv^-SjifrMit- 
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WkikitvlAP 



Mol/.1an^chwc]t«n mit Stvihl*chi«i€n. 

Einen Oberbau mit doppdicn lEolxbnsschweUcn und PiU^diica? n verwendete 
liiv ndlUtnorc-Wasliiiigtoii-EUcubahn im Jjthrc i£^} Di;: ädiwi:tkn Anordnung 
bei OvmsclbcH Münmlc im Wc^cnlUdicn mit ^ijcnitfcn der Newcaatlc-French- 
tov'ii'l^iscnbjthn ülwrcin. Aof 450 >""* brctlcÜT ^<^ ^*^ hohen Stcinichotter- 
«cbiditcn Ugeilcii ilic untere» i^o X 150 mm *Urkcri üolrbirgtr^^ceTr auf diesen 
>,^fu in Lingc, HO mm im Quadro stärke QuerMcliwcllcn in >,gi rn AbsUnd von 
dfi^uidcr; die obertn Lan^scliwctlm . welche die Sliihle mit den PiUtchicncn trii^fcn 
und die Reiche Stiuk« liottcn wie die untersten SchwcLlcrt, wnrcn In die ^crtchwclleii 



w^t^^r 



^ 



;r ■■■';■■ ■ 
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Anf der irischen IbJin vua Dublin nacb Kingstown bcntatttc mm MitCc 
der drciOigeT Jjilire HoUUngtcItvelkn ab Unttr^liitcun^ fm St ühUchicncn. LctjLtcrc 
nihten in ^ueucrnen älüldon and uuf (jiAbeMcrncu Stitura in l^fcniun^^ vun 1 * 
IS04,& mm} Fl«, vj?, i^jfi). 

Der Qücn»diaiU d«r 8' [f,43B m) Ungen HoUlim{:»chwdkn betm^ i> X6' 
(330,2 Xi)it4 mm[: dk S<bienc»tvfle waren ge}:eQ die SUiDc der La%'>cbwelUn 



< fiHMiiii -^ I «kriitv^ Avcrftmiubt fflnihihBt», Ft^Mi^nja (£|7, ^6n 



4IU 



II. Brtom!«* (vtscMtbi* d«r üvL«ita-:4F«t«nig. 



DfeStnhltcHcncrnflui'dcrDQbliti-KInfatowa-naihn «lud gq^cn rB'p durch 

BriickKchkncn e-r>cttt worden. 

w.M ÄÄtm». MoUUnßvdiwdlco. welche in cigciurtigcr Wcim die Pabnchicncn stüutcn, 

tcbvtiu wüidcn irn Jahre 1652 auf <i« Ejivtcrn-Countics-Uibn von W. B. Adam» vcr» 

(•4iJ& locht Die XU beiden Seiten dor j' (117 mm) hohea Doppclk^^ediicne vermittcbt 

hdJxcfncr QuerboJicn bcFcttigteii lloIxlAPgtichwelleii luRcn eine Sudcc von rund ;" 

(i;;,» tum) int Quadrat iFiß. 940). 



AJ. 



El .Im Lit}ll 



Der lUupuvjrlhnl dii- 1 'Ij< 1 n^gcn über demjenigen mil dnlbciligtn Hok- 

ItaB^vchvellcn !k>1hc dftrin bestehen, dni^ d\f Amwcchsi^liing einer ichadliaft t^-wutdcncn 
SchweUr brwmdfrA leicht vnlleafren wcrdrn kfinntc: Aic^hl mlndcv wiirde aber aucli in 
der geiHni^n Ticte der Initg^iag 6ca G^nxen in der BctinriR nnd da dadurdi herbei- 
l^brtcfi Erielcburuflff der Eniwteotrung des Odci»e« ein V^fthcil erblickt Ferner 



i'h*} 



■ I i«ii> 



sali man ca ali cäncn Von»^ am, d«A dk St^IOe der LAngKhwdlcn towohl unter steh, 
ib audi mit der SdiiciM vcfBctit werden konnten. Die Verbindung beider Talirsirunge 
erfolgte in Ab*tiiAdcB von Ji' (jr6^ bi) diucfi eiserne Stangen, wdcbe, wie die Hol^c- 
bukcn, unter Anwendung von Mnkreclil Gehenden Keilni beftsli^ warm [Kt^- iHl)' 






HoUlanj^hwdlcn mit BrUckschM!n«o. 

Für die tm Jihrc tBj) von Brunei erbaute cthEc Strecke der Creal- 
We^tern-Itabn von London ladi Maidcnhcad, uai weldicr hi nner l^ngo von 
2ly^ Mcflco (36,« km} Holilangachwclkn-Oberbau mit ürückschiencn tut 



tMhrnnUiJk^ 1>* fttn^mmtt Waj Tftv-Voft i^l. t^ 64 



Am 



U, B«<iAd«v G«cUc>iU i^ar Griritt «SjntAM. 



dienten £ur VcrbiDdu[i){ ifcr Quer- und Liin^cJitfoUcn. bCWJc der Qucrv:hwclka mit dOA 

Die Bruclw;hienco von 44 Ibs ^> y ij^ii^f k^ p- m] und i'/^" (|K7S nun] 
Höhe, «-cichc dci KndflaciMiien wegen auf der Geleite <- Innt^ivefle durdi versenkte 
SchmuLcn bdcsti^ uarcn, ruhten nictit uninittelb^ir n»i den H ^Ixbne^dii^'dlci^ fi^itten 
V<dmi;hr rmc i'iU- und eine gctticcrtc Ulniciihf^^lR-ÜntciliiEc, crttt-ie von der Breite des 
SchicncnTuüe^, letztere von S" 1^93,3 nini; Brctlc mtt einer Neijfitng von 1 : fo (Fi£> 
«41 9*5) ■ 



ki 



's.-. 



avH<«W*i*rt«.Bite («Ijsl 



ßd dem iveitcnrit AuE^bau dci* Getdae der Grett-We^cm^Tf^hn über MAJden- 
bcad hiiuiis venictitetc min mif einf-4-»ch1iigcne Pfahle, vermehrte tlagegen die ZitH der 
Qucrschwellcn, die diiui nllerdtnp gcrirnterc Abmeöun^cn erhielten. 

Minc der vierrigcr Jalife, als dne Ver^tiricurtfE de» Oberbaues ncibvcodn; gc- 
^vördcn war, erhielten die Lan^itchwcUen 5" (1^7 mtn] Breite bei 9" >2B,6 bqjh) Hohe 
uml die QQtrsdiireJIen, in Entfernungen von i} — ro' {3, 74 j — l.o4fi m'' Angoritdnei. einen 
Qudvcludll VOR 3 X 8" [lij- ?f>3,r mm], Eiicmc ftlnder und Schr.urbenbüUcn »teilten 
den Veibdnd rttvedicn l.anf£* und Quervhu^cn her. Das Gewicht der Sdiiencn w 
von 44 !b» p, y (^i,^^ kg p, m] bi» tum JaKtc ifi^) allmlAilidi anf 55 R», 62 1b> und 
70 Ibs p. y (27,3 k|r^ 30,71 kg usd ^4,7 kg p. m) gesteigert worden, mit dem groHcrcfi 
Ücn^dite war uach die HAhc der Schienen gewachsen ; au» diesem Grunde uolcrbUeb 
bd den Vcriq^uf^en pacIi J&40 dis Vcrtenken der Schraubcnkupfc auf Jer Innen^eiEc 
des Ckleiic», toch beschfaxtldc man unlcr Wc^bwine der FiUüßtcfü|£c die ÜKka da 
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IL fttiBhtee C«tt^ktec 4m Ctfcfar-Sriteac. 






Lelftttg haue dnca ObcHuti an 42 Un p. y (aci^Sj kg p. n^ »cbwcrvn Brixk- 
ftdikticn auf kicfcmrn ljuif;vcl[BctIcn und cbcnUlk l^jcfrmcii Quco^chirdlcQ . wddw 
klitcrc 7'// 1'»''^^ "*] ■■>* ritttndcf lo^^^ [}ic StoOc der durdi Hotuchmibcn vtf 
den LdJ^KfawdlcB bdcstigrcn Schlcnea wsrcn mit gutsc«cm>cn VcrbindnngsoudccD 

Dkvcr Oberbau vcrnruchir gegenüber ikm)ca4e«a des zwdico GdÄcs mit 
Stnxoui'^Sdiieneti nuf Bichm-Quertcliiftelkn vcridlUtemllUg hohe KcparaiuHcoMeti und 
irar inibesoaderc Kchlccht Jtu entuAuera. Nach vi«r Jalirm wxm ilie l^figadiwclled 
tum jpraatcn Thcllc vcffaiüt ; man tty^ an ihrer Sitrilc uato' den ßrückschieficn Qurr- 
idnreOcn ein» die dann lo *'/.' iJ*^ ^"^v Ahscmd aa»eiiumdcr zu Uege« karnrn". 

Bin der Great -Wettern -Konatmlction ahnlldicf ]{ol£l;ing«cfawd1en-Obtfi)Au war 
[lcfjcn:ge auf der Ulttcr-Bahn twiccbca Delfaat nnd Tortatown. Die Lang- 

fchvrllcn dk:(c« Ober- 
'^^ baue« lagen e^cMt wage- 

rechte aondcra tn einer 

Neigung VE>n 1 tf ^egen 

die Imieiodtc des Gc- 

lebcs. In Entfcmui^Ecn 

von 10— t^' (j.048— 

4,571 m} befAnden «ch 

iloliqucnchwdlcn zur 

Vc:1>izidaß^ der baden 

Sclücnenaträngc. Die 

Kruck>chienen von 53 Ibs 

^ P- y Uö,i kg p. m/ Ge- 

-^ wicht und von 15 — 20' 

i4,57J — G,üi>ft m| Uuiee 

rvihlen ifnmiUelbar auf 

dm Lan^fi^wcLIcn . ihre Befc^ll^ujig vnr durch Vi" [>5>^^ «^m] starke und )' (i/Srnn) 

l^n^ ädiraubcn in Ab«tfindcn von ib" [>io6,4 miiV b<.-wirkl [FL^. 950J*. 

■•*■"*■ Aul oichrcrcn Strecken dmg« we^tLichirn Bulincn din SUalr^ MasKachusctts 

(.<»>. *" NordaHicrik^, wcldic um djj Jalir ißjt* erbau! wurden^ kiiracn Holshngschwdkn 

mit llriickadüeocn iut Anvtcndmif£- Die durch Kyanisircn nach Ma^ichkrit gegen die 

FindüBsc dei Wittcncng |^sd;üUlcn l^jigsdiwdlen waren 15' ^»572 mj lang, tj — ^14" 

(jJOfa — 355,6 mm) breit, 67,-7" ^63,1 — »77,0 mm) hoch xmA mit Sorgfalt wogcrccht 

auf der Dettunt; ^rrlcgl, nachdem dre^e vorher abgr:nunmt und gt^gUWtrt worrfcn twir. 

Um d*c Laulfiachc iler Sdücacn mit titunlidisicr Grnfiitigkdt der konitdicn ßadform 

aniupMacn, ohne die Schienen in die Schwellcnr^hcHlNdic einlassen , o6ct dirftc Achrfi|f 

IfnUlUn au mh»H:n, gab man den ^rhwdCJknEurncn, i;'{4,S7tini langen Bnickschtenen 



■ -f. 



• ÜMMf-tkiaaua. Uudbuh da KUnbahmm-BL 1B47, S. 6», 



Hablnnirictiwfflldfi? 
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Itiuuhitbii 



twci in der Höhe vcrschictlcnc Slq^. OS' 

Der Schlcnookopf hüttc i" (^0,8 mm) 
Dicke. ckT?"ußiiis|»cswiimC (*" {t^s,^ mm^ 
BrcilCi nnd clit Hölit der Schicni; hctrug 
i'/,* Uflt-IS mml> Die Fiißflanftchtn be- 
logen in AhihindtTi von dwa iS" [457,^ 
mm) Locher j^ur Aufnahme der vcnefiit 
tdfccnlncten Schrauben. Eiserne Qucr- 
Nüldcr nn dt-ti Kndcn der 15' |.i,S7* m) 
laueren Lang^chwollcn akhcHcn die Spur- 
weite (Fig. Q^Tj- «^4.^,^,u u*.*^ 

Auehandcrt:Rahi\cnNcrdAmcrikfi4 ' ^ 

versuchten den Holzlanßwhwclkn-Obcrbau in gleicher uJei alnihchcr ALif^führait)», nicht 
ohne Verbesserungen dabei anxubringcn; die Bifol^c wircn aber durc;hiHe^ oicht be- 
friedigend \ 

Die Dadische St^AUbaUn van Mannheim nacli Heidelberg und von lUlAtb« 
Hddclbei^' hier K:«f Uruhv und Offenhurt: bis lur Khwd^rittchcn Cirmec, auf du- 
er»U'n Siictkc jlul ij. Scplembci 1^40, nui der übrigen Linie in drn Jahren iJ^tj 
und 1844 dcni Btlik'bc übertjeben, wks iti dem flir ihre Geldsc Rcwhhllen Ling- 
»ch wellen ' Ubcib:iu inil Brntknthicuen maiicherlri Vpfschir<^rnhdtcn auf, je nAchdcm 
nich die titrechen auf l>jit]tnen «ider In ICin^hnilton hrfaiulen und er; ^ch um dfe 
Erprobung einer tider der anderen Befestig unfjs- Methode der Schienen, bcwirder» 
d«r Scliiencn enden , haii^ 

dclic. I'ür die Hahn war ^^■ 

dnc Spurweite Vön 5'/,' 
bndifch [1,6 m) anjjcnoin' 
Iren worden. Die Lang- 
schweUcn, 6" (160 mm) 
dick, 10' i}oa mm) breit, 
und 14' [^.% mj lang;, 
WÄTcn von hölzernen Quei- 
«ch wellen in Ahslftndcn 
von 5' i|>5m] untcr^tutct. 
Ehe Abmeldungen der leU- 
leren betrugen 7'^" [tyi7*^) 
Lang?, 4 V,'' U35 mm^Hohc 
and 9be£w. tj" (170 bc£w. 
^00 mm] Breite \ die breileren 
Quccschwcllen Ugen umer 
dcii Lai](;i>diwclleiKSLü[icn. 



> KiDgwtiL 1^0 'rnpfpfHlHl^l>|k tjjirgini lo th* UnEEdd äti1«i, l'Miftilclphiji iSBg, KB?. 
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IL Bemndtn Orvlilebit dtt Otiaiw 9jtitm9- 



Dic VcrbliMluafE der IJtti^' imd QucrKhwIlcn mit dnandcr itcUtca hohcmc Dübel 
von 1*" (j6 mml «^ruclmitl imd 8'/^" [l-iM mm) l^ni^c her rFIff, q^j}. 

Nacli ItcfoCigun^ ikf Lutgscbwcllen Auf Jen Qiicr»c1i wellen wurde d^ f^tae 
CckiK bU xur SchwcUcnobcrttantc vcrfiillt- Die ätöf5c der I^ngtchwc-Ilcji lagEcn, 
«kr bcidvicbcncn AaonJnuns der c^uer^cliwcllcn cnta]>rcrcbcnd , einander gcgCO- 
Ubcr; 6k StCfk der ij' (4,5 m. Uogcn Schienen wjiren mjt denen der LangtcTiwdkft 
vvnttsL 

Qttue Acndcrung da sotiOigcn Gck-isc-KQiulniktUin i^'^trcn in EinKbrntUtrechcn 
mr UntcntuUunif dei l-uij^li« eilen ScdcMiuadcrn von s X '' (üoo X bco niTii] CfLiod-^ 
ßiche Qiid^ 1' 1500 Bin) Sufkc uiccordrkcl. 

Um du Jfthf 18^ wurden die 1 loliUng»chwdlcn der Strecke Mj^nnhcim-Hcidcl- 
htrg ubvk'cchkclnd mit Hui£4UcrM:h»eUcii und Qiuiderttciiicn miLcrbtüUtV 

Die Itruckacfaienen voo 4,S*' it44 "»nj Ureile. i" (6u luni) Holie und einem 
Gewicht von 4} Ibt p, y (Ji.|2 1% p> in) waren mit gexocklcn l^^kviitiütT^u auf 
tiita Iln1]elnn){«cbwc11rn bercsiigt- Imhc Schienennt^igung u-^ nicht vur^fe^hen- An 
t!en StttUcu befanden lidi eiifenilii^niUdi gönnte gusäcbcrnc Suticl, welche die 
Il>.»li1un|f der I)ruck»cbienea auiMlrm und durch einen ,ingcj:oaspnen , 3'" 16111m) 
linbea Qncnaod In dirr Mhtc die iingwerncliicbuflg drr Sfbknro verhinderten, *u- 
|Udoh lUc Stoüfuge um dioie» MaO vergrößernd rFig. 0^3, 954, gss - 
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|T ^i^ 4II»«« ältiUvcrbiudun^ «icli nwlit laqgc bcwKhrtc» gctU .ut« den nadi 
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Win bcfttti^ später Siltcl von twaondcrtr Form fnütcl«!: Äwriw ?ft(fcl . nicht 
wir viirdcrn inncrluüb der Schicnco, »oailcrn auHcrhalli , und ordci^rtc (lic Sl>^ßrrpprnH 
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wckbe die IjugwindcruDCcA xn verhüten hc- 
4imntl warea. unten An. so (Um die SchknetJuU«; 
fcgcn »e aiiftHcDcn; dtbvi erfolgte die Aitfl^ung 
der SditenciüiohluniE durch ein 2" t^'* [$y tam) 
Ung«* HoUfuTtcfituek- Die GrunU^btte diese» Stol^ 
Mltctfl WJLX Ulli dcB Betrag ihrer Uieke wa V*** 
yi^ mm) in die Holil&ngtchwdlc cipgclajvcn \¥\^, 

Eiac weitere Abijidervng in der StoDaa»- 
rüatvng bcsUnd in der Anwcndutk|; dner gedrunge- 
nen gusseisemen Unterl;^:aplAttc von 150 mm Breite und 63 mm 
Lingc mit einer nüttlcran in die H^Uiii;; der Schienen r4^^n- 
dcn Lcifte und zwei »cittidieti Anbauen. B^vn wckhe die 
cnbprcdicfld abßcoc^ctcn SehJenenraOc ilicüen. um Uänj^ 
«aadcninf^cn der Sdiicncn xu verhüten IFig- 959)*- 

AU c» Bidi um dk; VerUa^ennig der Bahnlinie ül>et 
Offcnburg lünftus hudelte» k'crv-jjf m^i) in Folge der i^tU 
reich Tor^^koimiaenep Brüche iiicli ha drcten SloOvvrkeUruDgcn 

dM Guifivi«<n and gio^- du^j über. echiuiedc«i»rne ScuilfiUtkn mit Ueckplattehcn 
und SdiraubcnboUen fUr die Udc»tigung der Schkncnenden «u verwenden. Die 
SchknenfUQc be»^en cur Verliüttin^' den Wondenb m den Stellen, wo BoTesliCung»*' 
bolsei duTcliffC£a|;en wuren, Einkliokungen (Ing, 96a, 961). 

Bei der Anbge des zweiten Geleiaea wählte man UnüJuDecfaicncn, di mäa mit 
«fioen einen besseren Oberbau xn etziekn hoAle'. 
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4*a- Die Koft*tnjl(tioa de» Obcrbauet der DcrUii-rrAub- 

fuftcr Bahn vom Jahre 1842 vAr insorcm dgcna;tig, ulti 

auf LaiigKhwcllcA von KicfcrnhoU Ugcitcii. Jtirclk eine bk 
(Uliin ii(i|>c;wLihnlicht: Art von fkrl/cn mit koiiiBclien» in die 
iLich tiEilcn !»ich verjüngende Huhtun^ dci Sditvne iringcsicho* 
bciicn Ki>|jfv» ^uf Uca S^liwetLc» befestigt waren (Fiß. gös)'- 
Im Qu4:r^i:tnUt niallcu Uie LanL£»ctiwt;tkii 6" (156.C13 mm} HObc 
luul 7" (183 mmj Breite. I^c in EntTemunj^cn von 4 zu 4' 
[1,^55 itt i,J55 mj untcirßcxDigcncn QucrMiiwdlen, auf cJcncn 
HoUkcilc die Lliijruch wellen rcxUiicNen , hntlcn tj^ifi " 
(340 bis 470id mm] Sthrkc. 

Iktelt« fn den erv^en vio- BctHcbAJ^ihien filclltc « »tidi 
hcnti«, ckiM die )£cii^li]rc Art der ächiL-nenbercstlpiiig bei vermummenden AuswtThsc* 
lunKca von Schienen (^Oe Sel^rwierT^^kcitcn miE sieh bradile, vteslialb mnn denn aueh 
Spater von dieser Anoirdnuni; wieder Abhtaud nalim*. 

Auf einer y/^hi<i\cn 118,83 km] langen Strecke derselben Bahn dienten ifhwcfcre 
Brildodiieikcn. direlrt dorch Qutnehnreftcn unfer^tutxl, jtnr iJildunt; der rAhrgcsttinifc. 
Fin auf der boHfcndJacheo Rhein- Eisenbahn um da« JaHt 184« iwii>chon 
AniKlc-rdam und Arnhelm cüi|Eclegter itobl-in2"^hweUen-OI>crbnu mit ßrucktchienrn 
lulte eine Brfc^^nj; der Schienen nuttebl durchgeiteckter Sclir«ubvabcit£cn. Um 
bdm Anxichm do<^ Ikibon« Hn Mitilrchen ikr SchrJnibcnmvillcr tn verhindern, erhielt 
Ictuerc Kb»f in das Höh eimlrjnt^dc Spiocn, 

Die tvuienea H^iIflangvcliwcIlcB, 70 citi dick, jy em breit, bfncn auf 3 m 
laDfipriir 1; cm dkkcn und 30 ccn breiten QucrKbvrcllea. in die lic ek^felAuen und mit 
denen sie durdi llc^ikcile verbunden waren Dk Spurweite dieser, wie auch anderer 
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danvdigrr bolUadiacfacr unil bcT{-ischef ßnhncn bdieT ifch auf 7' 5'/«" ^'i^- 

Ao de» StAßcn der BruckAch[encn brachte die hnlkndiivhc Riha Auf der 
Strcd:c HAirlciD-LcNlcA dnen schnikdcds^mcn Bii^d vtin LJ-Konn mit Boden- 



> 



pUltc nfl, dcisen mittlcfcr maf>i!rechlcr Tlidl 
n drc Hohluniz der SdiicrEcncii<3cn pasctc. 
V'crniüt;c seiner pb1tcnrc>mii]^i'ii I-jucit«»nfi 
t^icli den Seiten hbi dknte der»Ibc dum 
M:lunicnNti>ü zu^eich nls l^«chc wid *[« 
I 'nli.-rlai-^Tlittv, ^ilhrciid die Ixid^n lnihtitchlm 
ii;:csj)il£lefi Thcilc mal gcxacktvn KHndL*rn ia 
'^ die Lang^jchwcllen eingrilTen il'^^g. *>t}!*^ 
Ein Hol^hngschwidkn-ObcTtoii mit ßritdcftdiicTtm uad einer ru^rnchcn Lagf 
von I^ngachvkvllciiüiid sidi imjthrr 1A15 »nf der BalHmorc-Ohio' Bahn vor. Die 
Schtvdlen hntuiden atii; ;inieriktuibchctn Wdßfichtenholf, Imtten 20' (6.096 mi I^IEC^ 
4'/** ('*'lr3 '^'"! Didkc und S' ('(^J** mm) ßfeUe und wxrcn in KntferouA^en \<tn 
5' {i,Sf4 fn] En QHcrsdiwcllcn xiifl AkAuentinfj: vnn 4'/,' (i>4.| mni| Dicke, 6' 
[15**4 miTii Brdlc und j' I2»IJ4 ml Ungc cinjrclitsstii , nulkrdcoi nbrr lu-Whcn je 
ntiQuCT^hiÄicrcn durch i" 176»* mrai dicVc. 't" (m,4 m'^i breite und 1 ' 1501,8 mm) 
bngc iloUlelöUc untcrftüOls Di( Gnmdschwdlen lijLtten 10* j^i mm; Ikcite, )* 
(76,1 nun) Dicke und 10' lbfii)ir m) Uüiffc. Kichcne Ditbel vcm i"// (31,75 nm^ 
Dutchm<t$tT »tclltea dea Verband der drd Schwcllcnlaffcn her. Sftnmtlhlw StdOc 
der t-an£Kh«v-dkn und dcfSchictwn waren lu eirtandcr vwsctn. Die Schienen »'«irden 
Mui den Luig«ehwe!lcn mit lUkenniigeln befetfigt, an den Stoßen Qn<l nn den 
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Schnubmmuttcrn kldnc 

plattcn und diinnc Zink- 

Die MlticUagcr sc-lltcn 
Linj^ivcTiicliiffhtinKt'n ik-r 
Sdiicocn vcrhutch . eh 
ucldivm Zweck sicr mit 
iwci rcchtvinkdqtcn An- 
äjlfcn in Kinsdinittr der 

durch vier Hiikenn:igd be- 
ktti^ vaumn {Kig. 9Ü4 — 

Nachdem Flach.it und 
Clape)'ron auf der Pnrl*- 
AatcuM-RnhTi einen V'er- 
:nuh mit dem Hnhlan^ 
seh weHcn -System in^csiellt 
balTcn , gclaoatc dawclbc 
im Jahre 1^54 auf dcrBiftea- 
bahnHnrileiux-Bayoniic 
aur tinfuhnini:- Die jo k^ 
p. m schweren und b m 
langen liruckichienen wart/i 
durdi Schrnnbrn mit tlftdien 
*M!harfV;Lntigen MuTCcrii »uf 
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den i^bcn schrägen liobdangsch wellen, ebcoso wie diese iiiif ilc;n SloDquer- 
•dlwdlen bcfei^Iigl {Fig- 4&g^^7^|. Uinsiditlich der I^c der ScIucncn^Mic £u ileii 
ScliA'el]eikfcli>i}en bcobachtcle man keine beiillnuntc Kegel, jchtetc vielmehr nur dunuif, 
du» iic iiidiC gvr^dcEu üWrtinAndcr m liegen lutmeu^ GewaUle acluiiiedeeiseine Slij0- 
plutte[i, die aiuli der unteren Vorm der Schiene ani>a!j*ten. aber Jiiehl die (£iin«e 
Hö)ilun|{ denselben auäTuKtun. v>arcu twX. den Schiencnendcn vernielet- Mau luitle 



• OiGib f, d. l\ d- R. iSfS. ^ jf. 



dAf&uf £crcclincl, üou ttic WidcnUiidsknift der NictcI^Ängaaiudchnungcn icr Scbicncu 
nicht luIVMcn wcrdc^; dJctc VoraiiMcUung erwies sidi indessen als irng. dcnrt der 
Überbau warf »ich, wcjl ■ ihn a» dm StoiJen iXa nOtbig<: Spi^lntum mun^'cUe. 



W"' 



II tK 






FJn CcIcJM mit HoUltngichwcll^Tl und Brürkschicncn hl ncwcrdln^ Mif der 
KortH-Bräckc in SchoitUnd nr Ausdiihruns gckonuncn. Die einzelnen Scbic'ncn- 
stnütfc liegen hier m »dioiiedc eisernen Trogen, von denen die beiden äußeren der 
nreigcldn^^ BiJm rofl^ich die Obergurtc der ILiupttni£cv der FAhrb^Jinbrüdce bilden, 
«rährend die beiden milderen auf QucrtragerA ruhen, welche iwiüdicn die lUupttrdgcr 
^rcKtH »nd. In die Trojjt wurden >un^li«t in Thcikngen von rund ^ H" löij mm] 
Tcakbol/UCiiM, ; X }" {i;8 X n} mmj »t»rk> eingcpM»! und fest eingekeilt, ^^[>iaijf 
luan die ZwiftchenTJumc mit in Kr«<;«jot ^clräiiktvn T^innenlioUklvlKCti ;iii£Jii]lte- Uic Kum- 
ten dieser IcUleren wurden durch bogenfürmige Abfjumi^eo k» gebr;Tchvn. Jas* dadurch 
M den Trof^iränden n^dideiiTh^ilungamitten der TcaklioLtklbtie fulirendc Abu.t»?rung5^ 
Bichcn enlstanden. Die fpaat Klotjdogc wurde bei troeikencni Welter mit hclUeni 
Pech ubetgosten und mchifadi Ubcrsthcbcn , bis e» udter »diien. doM kein Woner 
mehr durch die Fii^^en cindru^^en kfinnc. Auf die QuerkloUe le^e mnn die L;iiig* 
schwellen au« TcaklioU von T X b' U^H.^ X iJJ.4 n»t>i Quenichniil und S' iJ,4j8 m] 
I-angc demrt, ibtw auf jedem drrKcn KloEie ein SloQ eu )kgca kam. Bi«endorne 
von to mm Dicke oJlfle Sp^tJIr und Kopf, Aber mit etu.» konischer Uingenfornii 
dienten tat BcTestifping der Lani^lmLlcn. Oie KAnTcn der LAiig^twdle-n sind M) ab- 
gcsdinigl. da&< (t^^^^^ ^'^ Gmidfiiche Ttir die Schtcrc: übrig blieb. Die ifaupimuQe 
der rund uo fbo p. )' ljg,53 k^ p- mi wie^rendeo Schiene «nd S'.'/ !'^^ ^^) Füll- 
brcilc, j'// (70 mi»l L^uffläebe nnd 4' (100 mm! Hbh^?, wwic *&' (flt554 ™) 
Ubige. Die S(4iiener wcrd<?n mitlebt ttucnpfer. runder, elwnft konHchcr Nngrl mit 
Koiifcn, f^ wddie t* (^^^4 mm} welle lytdter in dir SchicnenruQe j^cbobrt sind, mif 
den l^n^>diive1len befcttigt; die Nfl|;cB(^pre suchen so weil vior. dtt« «ie f^iAter mtf 
der /^ngc |^a»4 u-erden k^nrvcn. Fine VrfU«chirty fehlt ^nt. Jede SchTene i^ an 
den F^dcn Mit )e vier Nhßrln und auikfdem weehrelweitc in dt n beiden FuOflamchcn 
durch 13 Kaicd fctfCehAltcn (Fl(. 073^ 974]. Die PechfOlluni; Kit da» üjndrinj^Ei 
de« WflftierT unter die Holckl^lze nldit ht allen Fallen verhütet, denn en mai^ten 
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bcnite im crvtcn Bctricb^jahrc AuswccbKcl^iw 
gcn «NnttTmdcn. Um tlic durdi clw.iigc liill- 

miiKlcfft, hat man dir Schjcn^-nfjihrjljidic 
tiefer gelegt, alsilieOKrkftot^'flerTrogR^jftun- 
gcn, »0 daM eiitgk'ifite Kttdor atiif dui unUrcn 
Schienen llanndiori WT^iter tuvifcn könfKm ßei 
llfr ^oßt'n äi>r('rdt^ wt^lclif nuf die gL-n^uc 
Lc^UDg do3 übt^uucs viTTWcndet wunk, liofTtc 
mm^ das» HntglcUungcn nidit vt^rkommt^ii 
würden: Irotz ihre« frerrngen Alli^rt hnt die 
Blocke tiber doch nchon dk Fntglciiimg eines 
leeicn Kohti.'nn'agrnfi ert^hl^ woUirl airh jener 
Sdiutx Reg^n v^illTj^i*« AiiJ^widn^n ilcr Achsen 
allcrdlQga nb genügend vrirkssm erwics\ 
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HolzIfingschiveUen mit Bit itfu lisch icnc-n. 

Dk Bahn, auf wcIchtT liierst HoUliinpchwdllcn mit ßrcitfuD^ehionefi anir 
Anwradiinfr ^[cLnngten. wnr die im Jahre ib^h cr^lTnetr und hi« mim Jnhrr iRjA in!i 
^mo^>HhH!U-hcr Lufl betrkbcrie l^Ahn vfin Ini^nH^n nAch Croydon, DicwLbc cihit^tt 
Lang>chw*-ltcn von lo— i.»" 'ss-i — JH,^ mm) Brette «nd j — 7* (117 — i;7tS ">">) 
Starke, welche fluf Qu o-tjm^H wellen von q' {i.^U ™) ^"gc, ^" <lf5,6 mmi Breite und 
5" (i2j mmi StArNc lugtTTcr. Zwischen den Schienen und den I^Angwhu'cUen wiirde 
venucluwcisc eine Fil^lagc dngeKhaltct, Schrauben von %USi\^<i» \t2»^ anin) Qucr- 
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Die LAnsichvnrtlcn vi^n j^nierikanitch^ni llditcnliüUe in wci:lisclndcn LiTif^m waren jj" 
Üjo,* mm) bfcil und 6' 1153,4 raioj Hark- Hilbmmle- Qtwrschw^Ucn von 7' i* 
(i,iB4 iD] lAnfse und 7" (i;7,ö mmi ÜrciU, panrwcisc noa SUunmcn scftdinfttra. 
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sicherten den Verband der beiden Schifncnstriuige. Zur Befatiirung dienten ijuss- 
«Uemc Ätulile von ß kg Gcwidil, welche niitlcUl Scbraubenbolicn auf den Lan|£- 
«cbwellen in Ab^undcü von 750 mm fe^t^£dMltcn wurden J-'ig. yy**, *^7»j} '' 

Der Oberbau der qV, deutsche MolLen [74 kni) bogen Wicn^Glogenit^cr 
Bahn hotte HoUbngwhwellen , welchen in Ab^Lindm von 4' {1.264 ^; Quer- 
schwellen urttertje^o^en varen. S:>w^h) für die Laji^* a\s nach für die Qucnchwclieii 
v^thUc nun EiÜKnlkoU, weil ^nderu'^fts mit TAnnen und I'Lchlcn schlechte Erf Ahnungen 
gemacht waren. Djc QuerM^limiUniAJic ilrrr I.an^Kchivdlen betrugen v" X 4' [JJ? X 
1Q5,4 iDiut; ihre LÄn£[c wjir in UcbcrcMubnininng tult derjenigen der SdiLcncu Aüi 
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i6' (5,of6 ni] bellica»«! ; ilucb ließ 

muL iMvU 12' (3.791 ro) bnK« SdiiixIlvD 

IK, 4idilctc über sorzwxti djLUur, dau die 

StüDe >l«b ;nif eine 4,^uc;rKhwcUc £« licgvii 

kameiL DicLaogvdiucIlcn nvcnmitdcn 

V, — V,"fi3.j — 19-SmniiticfcJit^'clappteii 

Qucnchtfclk-n durch ^/'(i^^AniinJsUrkc 

ili>Uftdirjiubca%xdiundcii, DicSchicnm- 

ttiid Langvdtwdlcnjttüüc waren )ec|;ea- 

daModer verKtcL Jkri^o — 42'/, ^ '^ttcr- 

rddii«d>) Gcwidit|i- y U4.s bU j6,»j kf^p. in'< bfttte tlJc Stevou-Sdilcnc 3%"/iot,f nm} 

i'uObrdltf« j' fsj,7 Html KopTbrcite, 3',/ '.i^.i tttm] Hohe und 6",'" (14.3 mm' Steg* 

Ktlifkc. An den Studien uücn in die l^u^^-^diwcllcn d[i(;di-ki«i:nc Krcmpclplallen, die 

auf der InnciiNcilc mit r«^ H>Lkenattgeln , auOcd durdi HolcAdiniuben bcfcf>ti^ waren. 

Im Ucbrlgen dicntcD Ib1c<:rn!ti^d cur Sdiiencnbefeftigung [Fig. 980—9*2; \ 

Von *Um Ingenieur Hvrron der PhiUdclphin-Keadift^-R^Jiti wurde im 
J«1ue 1^44 ein t-jAgschwdkn-OlMrtau kun^iuirl mit luich xw^xi Kiclilun^co »diri^ 
eelqften «nd m ein Ibnniikhcs Gitieruerl biUleiiden Üntcnfdiwa&en (F«. 983I. Auf 
du vovhcr geebnde Boli^tbctl »itideii in do^^onalcr Kkktiung unicr dnem Winkd vud 
Ai" ecsen den Vcrbnf des GeleiiCB iMcni die eine Uigc der M'// !4>3 n]l Ungun, 
^^ itQ} ounj brcilc» uad 3' ijfr oioi^ diekon Öebuxllcn niedor£ek£t, und dmin auf diese 
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HcfTM- ^hutvliihi« ■ Uvdiu ll'4i| 
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roclitulnke% xur crMCrcn eine m'r.iticl^c. An Ihrfrn Fjidcrt und mdrr Mitte durdi Nagel 
^trbuuücn, öuffvn d*c?c fihor Krcuü vcrlcßlrti Schwellen rfle 20* [6,1 mj langen, 8" 
(soj mm] breiten und \" '117 mni» tllcken I ^nj^^chn-ellcn . nuf i!rneit wieder breU'* 
fiü)«ec Sdticnen »ngcbracht w*rcn, flcren Rcfr?iriRunß nn jcAir Kmrtm^f.4tf)lc mit den 
Gn'ndKbvkclIcii durch *wci SdirJiilM^nhf>l?cri crfrlßif. Unter den Schienenstoßen be- 
fanden ftidx lHcd>pJattcn. Säimmdichc xti tlcm OhnbaLi i'crarbdtcicn (blzer it-urdcn 
mil tintit Aülluau[is vx»n Qutciratibcrtublimat gcirhnVt. In der eratcn Zeit de* Betriebe* 
wU »ich diese Konstniktioii vt^rtrcfllich hcwAhrt haben'; aus späterer Zeit liegicfi do- 
l-tgL-n keine Aflyibcn darüber vor. 

AU die lUdi»chc BaHo von der Slriclsl;ind- 
^Iikiie zur Stcvvm-Schicnc obcT^inj, bcnLibilc sie 
n.idi Mdgl^dikeil tlit vorhandenen I lotikngschwcUcn. 
Dem sdimalcien FvilAc der iicncn Schiene Rechnung 
tragcaid, begiiüsilc man Mch dÄhci mit einer Kcrinecren 
Sc^wclleiitjreite und mMc die gcw£>bnlichc I^n^e dcT 
Leqe^diwdkn auf j m iat. ivJilvtnd die Scbfencnbnge 
&01 betrug. Es schien dies rathlich, um Mich kwicrc 
tUilAcv als l^in^Kh^vcllen vemeiuJcn zu ki^nnen {Fig. 
084]. Bei der mi Jahre 1&57 crfot^ci^ Einruhrung 
der acrgenaimlen N'nnnobpur v;>n 1431 ^i*^ '^^^^ (^<e 
Bddihche H-thTi ^'rll1 der Bdbclultung der HL>k1^g* 
*ehu'cl]cti üt) '. 

Die englihdie Eiu:nbahn von Lancashire nndi Yurkahire, dctcn tJbcirbftu 
tum gräOercn "Hieil oitt Stuhlitdiicnen iuagdUhrt (»t, hat in Nebengtleiaen nodj heute 
einen Jlcldaiig^chweLlcn-DberbAti mti brdtfUi^ii^en J-'ahn^chicacn im Betriebe, der sich 
dnrdi ciKentlUiitiliche Ut-fcfrügnoß der Schienen von Atideieii Ober tuu- Anordnungen unter- 
Ächdrict. Die ji' ,0,4^1 at) Un^-cn SljJii*chicnea wiq^ui 7^ Ibs p. y IjSijhgp.mji 
ihre Haupttiucisehtiithiiidfie fcuid j^,/ ii J4»J mm) Höl»e. ^'Vj/ (*7'*r mm; Kopfbrdte, 
5" (117 mm| Fuflbreile und •'/,/ iiö,*6 mmi Steg>ilirke. Zvftt im ^Jueßdinilt üki 
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W^ntecIlftKhen erinnernde ciiicfnc Stuticn vcrmittch die ßcrcvtigung da Schiene tmt 
*Jffn HnlilangKhw^'cUcn. ]«lc< Winkclpasw hat do Gewicht von 5V, tb* IJ»! kffi bei 
6* (i5Ji4 stm; l^n^ und tber dujch«cbnju1tchcii Dicke von '// Ii'i7 ntoi). Die 
Ober^enk«] der Winkel werden durch eine V/ \it^i^ mm] »tukc Schiaube» ivelclic 

durch den Sti:^ der Sdiicfi;; ^'cbl, an dicw^ 
befehligt, und dutch die nuteten Sch;.'nkd cliies 
jeden J^iarcH bt «uf dex dncn Seite ein N;i|jd 
cio^cadilogcn. auf der anderen eine Höh- 
schnubc gc£a|rcn, wdche in rcgelmaüiger Ab-» 
urchsdung üuf der Innen- und Aullcnseilc 
Angeordnet »nd Kig.crHjf^b&i- Dic^diniiede- 
cifcmen Nigd haben "/,(" [i7i-»0 mm) 
Durchmesser, 4'/,* (1^0,^5 nmi] L-kngCi die 
lloUäcbr^ubea von '/•" (l^^^S i^iii^) Uufcli- 
niCMCt »iud sV/ IU^7 ■"^■l ^'^ti 1^"^ unter 
dcui Kopte latl einer üntcrUtli^^'ibe ver- 
«eben. Die lh;r<&Uyunif>-'Winkd befinden 
bich iu Abstünden von 3' 1'/." (9S^i5 J^"") 
von Mitte tu Milto,i an den SchiencnritöOL''n 
sind vio ai«f j' j" 'fi%^,^ tarn] einander ge- 
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lubcrc. l>IcSli>Oc der Schienen haben Muibljucfaen w» iS" <;437,2 mni^ I-Angc, '7,4" 
Ij<j,64 ni») Dicke, im Geukhl von ti Ib« {lO kg] du E'ur. Vier schmieilccisenie 
ßoben von Vi' t'J-JJ n»m| Durcbmes^cr und 47/ i^^ «"<^i Lunge dicnt-n sur 
Ikfetiiguag der E^avcIivo, Dieser Oberbau würde dei hohen Unterhaltungikosien w<Ben 
Ciir lluifiMrtcken bcüd wieder «urg^cbcn*. 
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Hol/In ng^cbwdUrn mit Sonderschic neu. 

Der ObcringvniCV Latrobe der ßahirnnrc^Ohio-Babn madite im Jjibie 
1839 Jen Verwich« dncr Jiodiitegifren Schfmc eine fortUui'cndc UntentüHung durch 
lldilBagKhwdlcn mdit allön in loihrcchter, Aondr^ «»di tn wagcrcchter Richtung £U 
geben. £u dieteoi ZvTdoe prorilirte er die Schlmc Z-furoUe iFig. 987 . Der obere 
FJuiKh der Schiene ruhte aar der 1 Jing^icbwrüe . der tmtere dagq^cn 4uf dett in 
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Ab»t4iidcn von 4' [1,71910] iintergc^ijßcnon - gVf. 

ach«-Licn Hobx|iJCE»:hvrvllcii- Wagcrccht 
durch den Sltg 6tr.r Schiene gi.-£o^^(; 
SdiraubL-nbohcn hidtm l^ogiTcJi^vdlc iritd 
Sdik-nc £U4anmii.-ir. 

UcbtT die ßtwihninn tlitso* C)ber- 
bomy^tE^rm« tst ^ifii^LT nidiN b;.'t^ju]iiT ge- 
worden. Ab NachtlKilc gc^anühcr dem 
Hobqueinch wellen - S>'4ttfm niit Brcitfuß- 
sdiienen^ und dem Stuhlsdticnrm-Syütcm 
fiihne mnn cUc geringere Sidierheil dc& 
Oberbnucs in l'alßf der gmOcrcn Vcr- 
g;Ln^i{.:hkcJC der 1]D];-xTiien LariKsciiwdkn vnd der Qucfschwcllcn .iji, 

Knde der ftinfEtßor Jahre vrtnucblcn die London and N&f lli Wcölcrn- uijd 
die Lrtfldnn Äfld Soiiih-Wcstcrn-Bahn In kuncn Strecken cinvn von Secitoii 
entworfenen SAKclqt^hicnrn- Oberbau. 
Auf den vierkantigen H:urptschwcl!en , deren 
Abfnc?i«ungcn mit de um anderer Lang- 
schnx^llcn-Syrtcmc ImAUßemeincnübcrcin- 
itimoiten. lagerte dnc drcikanttjfc, mit dem 
rechten Wmkcl nach oben gckclirtc L;iag- 
schwelle, welche cÜL* tattdfiirmiKe Schient 
uug. Durch die Dugd der Schit^nc (fc- 
bchi^Lil>lc imd .«lieh durch die obere Ijiug- 
schwelle bii in die Vierkacit-Schwdlc 
critreckcndc HotMchraubcn wnrcn abujcch- 
tieliid ftuf der rechten \ind auf der ttitkcn 
Seile der Schiene an^tordnet iFij» göBJ *. 
IMe Versuche mit den: Scaton'sclien Ober- 
bau u'ureu [(ur von kurzer Dtiuer und ohne 
ncnnensruerlhen Urfolg- 

Zehn Jdhrc *pAtcr benutze die Hahn von l.ondon nach Drlvtol den 
Seaton'MiJieü übv-rbau in etwas andacr Au&fuhrung, Hier gab umu den Drcikant- 
LangsdiwcllcEi gröl3erc AbmeMungcn und lieÜ dicbdbcn ohne wdicrc UntcreTützuiig 
in der Bettung ruhen. Dreikantige Holxqucnchwdkn dienten aiim Verband der beiden 
I-'ihrstranjfe mit dnander iFig. 989 — ggij- 

Unter den SehicnenstöOcn befanden *idi bei beiden Ausd^lirungcn winkeUdnnige 
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' Wmklu, Der EiaCDbjüia-OberliiLii^ Png iStJ. S. Sj. Tnadfof, SvnralbDc vnq <^ehtiiLn];cn 
TU PrnntncnE Way. New York lisB. £'9Sff. 
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Kin denirligfH StdnsdiwcUcn-GcIcis« mit \Vinlcc!»chicncn wat im /*hrc i&oc 
fuiif^bf^D di^mMcTthyr-Tyiifil -Werke und Abcrdaro-Juficliör im Betriebe. Der 
vrcniff rq^clcnhüigtii GciUlt der Steine enttprrchi^ml , v,-xr auch ihre GnindtlAdic cme 
sehr verschiedene: *ic betrug durchachnittlich i P' iS^ft qcmi- Die i y foMi4 nimj 
UngcQ Schienen vgl- S- t^\ bei^Uen an ihren I'.nJen reehlwln1fcIJ{fe Aunklink-iin^n, 
durch w'rkhe hindurdi die Jtur Bcfc?4]|{Ung auf ücn SleinAchwctlcn dienenden Nkgd in 
höbcme Dubcl eingc-nHebcn waren '- 






Um dicic Dfibd entbehrlich xu macben, vcrttuclito Lc <:ftcn durdi ttntcihallj 
der Schiene Anjfe^i^ene» in die Steine ragende l.ip^cii die fotc Ln^nang iler Schienen 
zu bewirken IF^. 99^}. 
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Die von Wydil üi d« SchicTctbrudicn bei Baugor iü NorJwulc« im Jiklirc 
I&» aagtlestc Pärdeitialin h«Uc cbenfAll» StciwHiud»cbn-ellcQ, wctchc die StüDe ciG:en- 
thunUicb gcTonnta- HocbitcgschicncQ ontenhiUtai. Schwa1ben«chu'jkiuför7iii^ 
FoDanaatic an den Scbiencncndcn BTtAeo in cn tj pre cb c i idc Kinnen der Stdoic dn 
(Flg. 996}. Diese Eimbohn stad noch im Jahre i8ti io Hodvin Bttrrcbe*. 

Acbnlkiie Sträucbwclkn dienten mr UntcnCuUjnne der ersten im Jatve i&o^ 
durch Nixon auf der Walbottlc-KohlctiBrubc bei Newoitle o. T. eingeruhrten 
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Die mittlcnncilc in Hnsland gcbriuclilidi jrCTi'ordenc Bauwcwc mit Stein* 
tut^ cJaEtlschthcUcn uim! gu»A«!»vriicn riacbbaucb^chicnco wandle nodi tm Jahre 

1825 GcQT%c Stcphcn^oQ Auf einem 
Thcilc rfcr Ewcnbflhn vön Stockten nach 
Dfirlin^ton an. Dtc Steint crhlchen 
eine rq^ctm^Llli^rc I'on». went|i«tcnii licü 
Stephen Kon nur ^T^^lL2bc;irbcitc1eStciii- 
ficbwc^Icii xn, n-clchc eine Dicke von [o^ 
ti*(;}4 — loit^ nml, eln<^ i^iiadratbchc 
Grundfläche von cb*^ 1*6" Ui?.^ "^n*) 
S<^rtc-nlJinge halTrit. und mH cinhndcr j^'- 
ralld in t'jitfcTf»jTie:en von lyiqii.^mni] 
cin^bcCtet waren \Vig. looi). — Qcichc 
Steinschwcilcn dienten den äuJ dlerselben 
BÄhn rum eralcn Milc vcriegtcn gcwalrten 
und bearbeiteten scbmicf^cci^ernen 
risdiUiLJchjichiencA aU UntcrstuUungen 
t4^u^imm»t*^ (Fiß. *ooi). Auf den Sleinschwcllcn ver- 
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mitu4fi KüUf-^mer NIgd befodglc ^hk«^'«'"»; Sldlilc von n^ mm Utn^e und 95 oun 
tlrciiF trugen die 13' [4,)7i mmi Ungen Schienen, wdchc öi den Stuhlen rtiivtcUt 
i|Mii durcbüatedtfc* dtctner Sliftc fe^tgc^alioi winden (l-'if^^ 1C03I. Pk- Sloßstuhte 
HHfni cnUprcebün-l bfdtcf uikrl bcwikn (wci ^uerrtütc; die Anordnung <ki. Geleites 
HW Im UiiM^en dli; pEleicbe wie bei den gunebcmen Schienen .Fi|f. 1004, loo)) ', 

In Kfi^'k^n Mft*«en Vtattvn beim Ffani det Ettenb^b» von Liverpool nacb 
Miini:hetier im JoJire ifti^) Steinb^kr fbr t^cn-Alxtc riftchbAucEncblenrn xur Vcr* 
wrTtibii^, IHf illjgoQal i[eib£ertcn Mittel »ctt wellen van quadrsHscbcr Aufbgcril&cbe 
hn»r.n «tniT S«iicn1An(tc iTon 1*4" 406,4 oun>i tind die rrditcdn'i; ffcrormten StoD* 
■diwulkn <4ne Cmindflbclic t«n f * X • ' (^09^6 X 304,8 mm . Dk f>ij«tei^fnen Stublc 
Ibr die St:liirnenUi>Aic und dfe Mit1et«.hwcZIen besaßen tc^tidie Abme^tungen : ihre Au^ 
hiffrlhicho ticliiin 1' X 5* 13^. S X ayaia,^. In den Stühlen wurden die »chmiedc^ 
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Wac^nrVlcf bcT der Folirt an cintcliicci Stellen ran den Schki^cn f^>milich ab}tr>bi?n. 
woUiirdi eine ungleiche ncüutiin^ de» Getci^c^ hervorgerufen wurüc Die M^^dmic^ 
vcniruchti: durch ihr Schtinfiem Scilenrtollc, «vlchc die Stühle von ihrer UntejUitjc 
\ik\cn oder die Schienen In cIik« Jen betrieb gef^ilirdci^cn Werte vcthagcn*. 

I>aH xtT^ite Geleite der iai Juhru iSji von E- Wilson bq-oikiiencn ;imcnk^ni- 
ftdicii Culombi.t-Bahti wjtr Auf den StrccUii Uroadatrcet-SchuxIkilURiver und 
Coltiinbi;i-We^t'Chc£ter niit UiLifcladiwdk'ii auii Grumt« K^Lhhteiii <KJeT Saiiditcin 
vcTMhoa. Unlcf de« n' Iftij;* m) langen tn Slühk-n t:t?l%t^^^ Schienen bef;tndcn 
dcb je ßinf Paai ^^eL>übcr bctccndur Gianiibl^dftc von iO— M* (jc5 — i5Ö,8 mm) 
Utne«. i6* I4U&.4 "^lUi Urdle und 12* rju4<& ti\m] Hohe Nuch der Vcrlctfunf; ccfolgtc 
die Bohrung; der 6 — 7' »,iJJ,4 — 177-^ 'mu' titrhru und 1 — i'/," Uj,4 — jö,! mm) 
weiten Lüchcr in die Stcin»diwcUen und (He Ucfcsti^uii}; drr Sthhie unter Uciu^t/ung 
von L>ubeln ta% Ko^htcdcrnhcilf, Sdil^eUlicb wurden rund um die Schnellen die QC^ 
brocbenen Steine fetlfferaiinml. und du Innen; des GelciAcs nU ^nd Rir die Ilerde ver- 
bllt. Eine in Theer getauchte StoA^rächenUge thente xui AaigUidiunt- der Uneben- 
bciltn xmchea SCuld und Stein |l-ig. 10091. 

1009. 
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Aar einem Tltctlc des Gdeives wta die SchveneatC^Dc twhi wie m den 
iibr^icn Slcltca duicfa E^inicbKiiwcllen . «ondeni durch GrAn^tquerach wellen von &V.' 
(ipqSi m' UtnffC. u* iy04,$ ntm) Hreite und lUtUc untevstütU Vt^. 1010). An 



Kkr^Jr-lfttTiMifi lltni^-'idi •'Vft l;i*rJ<l«*o«HH». W«tei«i rl47, S. 46ff 
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anderen Stellen lagen zwischen den Einzelächwcllen aus Stein in der Nähe der 
Schienenstöße Querechwellen aus Akazienholz von 7'/,' [2,286 m) Lange, S" (?03.2 mm) 
Breite und 6" [152,4 mm] Hohe, in 
Entfernungen von 13' (41372 m]. 
Mit Rücksicht auf die geringe Festig- 
keit des Holzes hatte man hier die 
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Schienenstöße nicht auf die Hob,- 
querschwelien, sondern auf die nächst 
benachbarten Steinblocke und zwar 
nicht einander gegenüber , sondern 
versetzt verlegt (Fig. Tonj. Die Holz- 
querschwelien sollen vor allem die 
Spur erhalten; in Kurven kgte man 
sie deshalb in Entfernungen von höch- 
stens 9' (2,743 ni) von emander 

Nach einem Berichte des leiten- 
den Beamten dieser Bahn aus dem Jahre 

1855 hat steh die Zahl der ver\i'endetcn Steinhlöck'c und Stcinscluvellen als auf die Dauer 
nicht genügend herausgestellt, Ks sei zwar, so hcÜJl es in d<_m ücrichtci kdne Miihc 
gescheut, das Geleise in einem befriedigenden Zustande zu erhallen, und es sei auch 
gelungen, dasselbe so weit zu verstärken , dass der mittlenveilc stark vcrj-röl^ertc Betrieb 
ohne Gefahr habe for^esetzt werden künnen. Wo es nur imnier möglich tTschicnun sei, 
zwischen die Steinblöcke Holzqucrsdi\vel]cn cinzu?-ieheu, habe man dies sowohl in Kur- 
ven, als auch in geraden Strecken nicht unterlassen. Mit diesen Vorslarkung^^n onveise 
sich das Geleise, so lange sich der Froi^t nicht zu tief in di:n Rtiden err^trecke, als 
durchaus sicher. Bei sehr starker Kalte trete jedoch der Ucbclstand ein, dass die 1 lolz- 
querschwellen hoch frören, während die Steinblöckc ihre l/.\e;c btihdüelteu. Alsdann 
höben sich die Schienen von den Steiuschwclkn ab. iniicn unttr Uni^itiuidon sogar 
aus ihren Stühlen heraus, und es ereigne sich nicht äcltt^u. drvss tin 4lariih(.rfahroudi:r 
Zug Schienenbrüche verursache. Den gleichen Missstaud bringe Thauwcttor mit sich, 
indem die Querschwellen beim Aufgehen des Frostes in iWw Hoden einsanken, wahrend 
die Steine ihre Höhenlage beibehielten. Zwanzig Jahre hindurch hätten diese Verhiillnisse 
angedauert. Der Zug habe in dem Schienenstrange stets V'er\^erfiin;^'eu hervorgerufen. 
und die Bahnarbeiter hatten dieselben immer und immer wieder iiusgleichen müssen \ 

Die in den dreißiger Jahren erbaute irländische IJnhn von Diibli n nach King- 
stown hatte mittlere Steinein welsch wellen und Stoß(iuersclu\i'llen aus Granit \'dii b' 
[1,879 ^1 Lä^^t ^' (6og,6 mm) Breite und 1' 30^.^ mm) Dicke V^jl, I'jg, luio). 

Diese Bauweise erwies sich indessen nicht als /Avcckent-jueehend. lls war sthr 
schwierig, den schweren Sleinsch wellen ein tau^^liehes Unterkiger au bereiten; auch 
Aollen insbesondere durch die Stoliq vi ersch wellen in J-'olge ihrer Unnachgicbigkeit /ai 
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■ RiogWftlt. The TnnspartBtian Syi'ietik^ in iIk' l'niCe*! Sljitc^. rin]n<li.'1]tlila lit8S, S. S4 ninl I04. — 
^niinii-LchrittBT. Amcrilmni<che Ei «en) .ahnen. Kej:fljiihin^/ iKj7, S, 143, 
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starke SUiOc auf die Zügo AtifrgoUbt und dadurch verderbliche Er^cIiUtteiungcn des 
CcIciSH berbtfif^-fuhtt sfln, welth« du» Zerbrechen tier SchwcHen vcrunochtet)- Die 
Stcinftdiu^llcn wurden datier wieder »ifgenomincn und durch htileernc Qucr^chwcllcn 

Die Canrden'Ambojr-'Bahn, von J Wilson ^boui- bekanntJrdi die cr»te 
Bahn^ wcld^e SCcvetu'sdie brcrtfiiiliße Schitntn verwendete \vgl. S, 5^), tia««^ auf 
dctn (froOten Thellc ihrer GeJeiic StciiBchweUen van jco mm Breite und -50 mm Höh«, 
weldie ifi Schotlererjbeo von etwa 400 mm Tide verlegt waren. Dan^rbcn kamen 
auf nimpl^f^ .^icTlen aufrcdit ^chc^ndc HolidTUelschwütlcn (vgl. S- 3^8) und, wiq^en 
Vcrxiigcfungcn in der AnÜ^fcmng dt^ StcinschwiTÜrn , qfreelfcnxvciue Mftli!quc»*ch wellen 
cur Afrwcndiin>; '. Dfc unmltlc^lbnr, d- h. ohne S<:hrrncn.'^illi1rr niif den Schwdl(!n vcr* 
lef>tcn Ilrciir»a4c1iirnen wurdfn vcfmhccl« ei^Tner ciniinder ßrjjeniihcr cinsjcwhhjiPncT 
Nllftcl Buf den Schwellen l)cfr^ igt, Die hvmu in die Steine gemeißelten KfichrT rrhiVltcn 
Pat die »rcclrnuiüif^ Aiifttalifnc der BdcAtigungsnägcl eine Au^fuiicrung mri floltiJiibein. 
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»O'S- ««'*- Zwiadicn den Sclurnen uikI den Wwfeblut:cn 

idilttnc holicine TrJ|ikioUe, mn die Wirkung 
^^^^^^^H^V dcfr Stoiici der Dunpfwat:«n Auf die Stein- 
^^^I^H^^^^L »chwcilcn abmidiw^icIicD, Die ttunipf i^en 
dnOitdcr cboJtenden Enden ilcr Schienen tiAlIcii 
|ia^ iiM die Reiche Befestigung. Auf diicm Thctlc der 

bafaii kamen die crtlcn litchcn^cligen 
VcrbindBnir«gHcder von 1* ^137 o)«) Üui£e und i'/,* (3$,! mm) llülic nn den 
Schienen &tC4kit in G^r^ueb; diCAcfbcn waren mit den äehienencndcn vcrnJclet oder 
durch iwci SdtraulKnlxibcn bcTcMtKl (!*'■£- lou— 1014 1 '. 

In dcDtiPtlt^cn Jaliax uurdc dk erste deuudic Dampfb^n twiselum Niirnhorg 
tiad ]-'urtb mit 5lcinuDitcri«gca s^baut- Leuterc befunden aus rr^elnillDi); gdormien 
uod auf ihref Obcfflache Aubci bearbeiteten Qiudcrn von it" b^-ercscli (510,7 min) 
Länge md 14" \y%o,% nun li<ilic- TbciU uw Itefcctisuag der Scelnschwelkti, tbeil». wdl 



1 ftftair lUnnuu. tIttdbMi) «a riifrrT^t^nrrrt W«t«4r iMt. 74 ;i. 

I ratti.fa.LfftrMv, AiMrika^Kli* SbaMüMn. Km ^ t rK3^ & 34 - L*. t^iprnuB. Skcifli 

UaflincloB af rrtU-RafW«n I n^Ivr 1*$;, "A^ t^ — KiofialL Tl* TVBaApwlvtoB SfatoM in ibt 
IVM Statu, rUUJclpliIa ISSI ü.!^ 
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Uic HntfoTTiüni^ der Schwctkn betrug i'/,' j^joimnl von Mitte z\x Mitte, *0 
4aa» xui*chon den St<3iJ*;ii d^r i^' (4.5Ö m] hog<ti Schienen noch fünf SchucUcrt lur 
VcKc^Eunff kamen. \Vc£eii der Sehwictigkcit, welche die AuafuhrLinfi 6c* Schraffteh nei- 
den» der Sehicncncn^cA mr Vermeidung der Querfuge an 
den Steißen vcrvirnchtCr bcJLcEl man c» M den Mximi>f 8n 
einuidcr ttoücaJen Enden. F^tt «iic Sichcnjng d« Scoüc« 
wuT\le €4 nl.i genügend :Lngieflehcn, die Scliieitc an dicHcr 
Steile nicbl mit einem gusKivcrncn KeiL, wie iwi^chcn den 
SiuJlcn (l-'ig. lofj, loiti), londcrn oiit iwci «chmiede- 
eitcmen Keilen van dem gleichen Gc»ainmt<>Qucr!tchaitt 
{Fi^. t<»9) m befestigen, um auf dieK Weite bei nicht 

völlig uberciJititimmeiuler 
Dicke tief SchiaicnAtc(;c 
eiacn Tntcfi Aiixug beider 
äciiiciiencnden /u emn- 
Uivii> Hin zwischen die 
Stiüile und die Schweifen 
eingcÄchalietcr.mltThccr 

gL-lr.^nkter Fiblnppen 
H>llte da.« Sli^fim nuf «tcn 
SdiwelK-n mildern. Zwei 
hidtcrnc Dübel von 6' 
{145, i> rnnj] Lluif-e mit 
IdetncQ in dieselben eitigettccMen hölzernen Ke-ilchcn, <iie beim Kinjaehlagcn der 
Dübel in dert^n untcics Ende dndrungcn, sowie ciaemc )* [i7if& mm) lange Nagel 
mit breiten Kö\ikn hielten die tf (5,0^ kg] schweren Sdjkncnstuhlc auf den 

Schwellen fest'. 

Schon bei dem Rcfc*tigcn der Stuhle auf den Stdnen rcrbfacfacd viele der 
Itlrtercn. nrd ivüircnd des en-ten Winters *<f*prangen infolge de* Preistet und des 
llrlfiibri nuhl ttcniger «I* l*>^ ^^^ tn*ge*amml w6ooSttick. Dir giiweiicmen StuliU 
'itclle iilllMten brrpiU «r Ablauf tweier ßdricb^jahfe durch hölEerne er»td werden, 
H^l Mtmthi iMo Kciltt, oIä avidi «lic Stulile häufig xcibrachcn. Im Jahre ift|j fand die 
Af^h-^i^oflniHl Vim u>i4 *»"" SchienenHlilhlen gegen neue von x^eibc«rter Form lUtt. 
ft|4Mrt «ti-^h*» diu Viawahuni: (let NombcfE rOitber U*hn in mehifachei Iiin*icht 

A.,..i , |..,.,. r..l.iMi vu*. So führte Mc im ;dir« 1Ä60 an Stelle der ftnöng- 

, , ,,.Alrtt ÜianjUchwcncn xw» glcidwn AhnÄ»untcn tric ffühef 

/IM W*M Mnil« imi* llhfUtf. *0I iwm Höhe) ein- Auf eine Schieoenfinge cnUielen hieben 
W«M»»llNi|«lmf1lt.»j m <f«l Kiltvm legte nun ti«l« Ac Schiene^Wöfle hökeme (Juer- 

jUm, A*4Mu V rtl «*n StrlBÄdw^llen lutten pftranclc, wMdg rnwcnt diuKv- 

l^f» N11I1 wt'ltKiuH iU«4 J*hf«i Irti an S*elk der iriliförmifien l-ahndiietw 



M«f*M htif|«-l.»»J* •»"• D.rtb4Aa »* iMÄfAn*. X*rrtrtK i<j*. 
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Mach Nümbcrc-Kürtb uat e« tuoädiat i3ic im öonimtr i8jS b«ewii»no 
Taunuü-Eiäunbahfi ^uisditfii Krankfuit a. M. urul Wic^baileiit «vddic fUr etnc^n 
beErächtUdicn 'Ridl ihrer ückiftc von Stcinechw^^Llcii G<:braudi muclitc. Die is'/i 
(4,7^4 m.l langen und 6i Ib». p. y 130,3 ]<g p. m] wi^ciidcn Schienen, thelU aus Kngland 
bcuigtrHi thdU V(>n einer deuUchcn Fabrik in Neuwied [KcmyJ geliefert, wurden durch 
Sloilarüttlc Ein Gewichte von ji^i ^ (i3i^ ^)p ^^ Uehrigcn durcli StUlilc üii Gcwiclilc 
von iSVt ^ iQ'^3 '^S) unlcniCütrt Flfr. lo^jj, D^e Stcimvüffd von roüicm Snnd^^Tdn aus 
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dcrGqfcnd von AtchnfTcnbui^ \Kiren tßo mm larg uml breit» bei 330 mm Höhe, und 
U^oi ai\ den SivUcn auf S60 mni , im Ucbri^vtt 4uf 1 m Entfernung von einander mit 
£ur B^luiaxe porulldvu Seiten^ Unter den Sldiisdi^v eilen befjind üich eine */«' 
(i3J.4 0mi) hohe Ki^r^bdiidit ah BvClung. Do» SeUen der Stelni; t^t^sc^nh mit kldncn 
Hcbc^cwJiiiren nach älcphvnvon's Methode, n.'vclidcm die Stuhle auf den Schwellen 
mii1eb>1 Hzchcnho)js UUbel und AAchlcbplrgcr Ni^>el befestigt wnrcn Nnrh der VJnlc^tnjr 
dfT Sdi[<:nen und ileren ßcfer^^ng durch hbUcmc. an der Sdiiencn-AuUrnscJtc an- 
gcorcktele KeDe wurden die Wurfcl hh xur OberUhchc tnlt Sand vcrfuUtV 

In scdiqtütfij^ro BcCrlcHp sollen sich dii' Gckiftc der Taimui-BAhn »ehr gvit 
(«ehalten haben. Die leitenden Ingcnk-urc der Bflhn ufcscn uiiT'dcrholt dnnxif hin, das* 
dofi SltinKhu^llcnecleifle ein we!fcntljch bcncrei V^Tlinhcn zeige a.\b dna auf Icumn 
SUvdbcft dcndbcD Bahn vcnvcndctc HdsquertchwdlcngcErise mit gklchcn Schieoen 



r. DntidiUiiiU Elacbbthun, KArlimHc it^i, &^ so. — Oi^d t d. F, d, &< ii47, S- to;. 
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\md Stuhlen. Der Ging sdiwL-rer Maschinen Gci viel nihigcr, ch£ Fiüirendc M;ilcrj;il 
Vfcrdc geschont, und f^wuhl Anlage wie Unlcrbaltungsko^tcn »teilten äch auf die Dauer 
nicdftger ab bei noUschwclicii*. 

Iin Jahre iS^J fiihitc die Tnuiiu^Dahii eine nach Angatic des Iljiu-InsficctorK 
Wcrnhcr licrgcslGlltc Verlanchnng der m den StoÜ«tilhlcn liegenden SchicncnslüOc 
ein tVig. lof^j. Versuchsweise; lomicri da- 
bein an Sfdlc VT>n Sdimubcnboljicn :nit vcr- 
wnkfcn Kiipfen, Niete in Anwcitdimg*. 

Nach funfwhnjahrigcni Hetricbe 
hmten icidi die Schemen :^wf>h1 am Fahr- 
köpfe, a]j3 ftiich nn den Auflftj^crxiutlen in 
dem SlUliIcn «ehr stark ahf^niitzt^ nnd c% 
coist*nd ein bedontcndcs Cfklippcr hcTtn 
FiHren. Ein Vertueb. durch Uniucnden der 

ScbtcQcn Abhülfe xn schaffen, schlug feW, i ;i.i,„ ^. ,,^ 

weshalb t^c Eiiiwcclisclung neuer Schlcticn "** 

des gleichen Prolilt ju>lbwciidis wurde. Dabi;! vergri3lleite man die LJiigc vun 4i;2 auf 
5T<i<>xn, uad bcsdduft», für neue ßcf^teUuMy;en deu t-'al^rkopf bct'^ichtlicli £ii vcmlüfken» 
Ctsteikupf dj^e|;eii ittit Kü(;k»ichl jul die vcrhandcncn Slühle Jn der bislit-ri^-n 
>lle U.-i£uLKl]4Ucn \ J^uv deractig vt-rat^rkle ädiiciie k^m im Jalite 1S54 zw Ein- 

lunigc Sdiwierigkeit verursadite die richtige Benie^auii^ der Löcher in den 
Stein»ch wellen. Em erfoidcrtc dies nänilicli dne f^cwtsuc Sorgfalt und IvrfaJirung beim 
Le^n und in der Krh.iltnng der Dohit- Ifei starkem Km»Ac xerh|>ran^n die Steine 
fddit, wenn die Htjlidübe! durch das Etiisclilagen de N-ii,'d i\i suamni go-^iannt waren; 
man erblickte aber in cJem PUtKtn der Slcfnc. so knjje nidit nichrurtr hinter einander 
liq>cnde £ü Hruche kamen, keint Gefahr imd lieJi sogar die wr&pr\inEcnen Stcin- 
sd'iWcUcn citme weiteres bj« xur nächsten gröj^ercn Unterhallun^^rbcit an dem Geleiäc 
ruhig un ihrt-m PlatJ^t'. 

Im Jahre 1S5S verwendete die Taunus-Bahn fijr die Au^rtlutung ihres ÄWtiten 
GdeiM^ keine Stcinschwdlen, sondern llolÄqucrachwellen mit broitfiißigen Sdiienenf da 
bdiiglich der Verwendung dieser Schienen form auf Steinen Bedenken bc^tnnden. außei^ 
dem damals l4oi2sch wellen xu vciitültnis^mkllig billJKtrn IVcJgcn beschau werden konnten. 
Die d-'inn wieder sleiecnJen llolzprdse und der Umstand, dass eine fl<:»ch groöcnc Zahl 
von Stcinsdiwellcn vcrfuybar waTr führten jedoch iu Versuchen, die Brcitfuß*ducncn 
auf Stefnschwcllcn äu vcrlcßcn. Ein unmittdbarcs Avifciniitidcrlicgcn beider hielt jn-tn nieht 
nilissig. tt-cshalb ein Gu»iblod£ lur Anwendung kam. welcher eine j cm starke 



) llflnainsTT, (ir^Aii f. d, 1'. A. L. iSji, K. JoS Anm. 
^ OiKui r. d. F. d. K. iVj«. ä, 131- 






anrinc^Iidi ab bnuchbdj: eine Bcfihrung von z;vci Jahren ci^b nbcr^ d-^ss üdh ilic Steine 
btark auurbcftetcn, ein UcbcUTond, der niir bei «ehr liarteii Steinen nicht eintr^it', 

Jtdm Hau der enden bayerischen Slaütsh.iEin ini Jnhrc iß-ij vhtirilen m 
BtnseHinUeii und auf nicibii;c;n. «cboii limlänglkh g<^cäli|^vn t>unimcn Steim)ua(Lcrn 
flbcnUl ön in Anwc^nctung i;<Tbr:tclil, no «okhe bi]li}{ m be^cluiHvo ss.trcn'. 

Die doppclkvpfigcn Sclificncfi banon täi (Settidji von u^ p, Fuß (^3 kg 
p. m] bei 17V,' (5t<> tn) Ukngc Außer an ibrcn ICitdpunktcrt wsr jede Sdiitne 
fünfmal unlrralirtzt. StoflMüblc und /wucht^rumhlc wo}^n jo^, /f Ui.^S^lT) br^J^w> 
>jVi tf jB-Sv kt: i sie wutcn durch Holcrfu-hel imd NAiicl bfirAtigl '. 

Durch UcbcrUppuvit; der Hcbicnencnden snltTcn die UebcUlÄndc drf Stoß- 
quoliigc vtuniüden werden' (Fig, ii>ji, loj*!- Dct hicrxturcb cniicUc Erfolg war nur 
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gcrinft, wohilb der Br6Qerc Thtit der Bahn mit »tumpJ 
ntoDendcfl Schicncnenden auseefulirl kvurdc Iki iipUcriT 
Ei^^lt^unK einer im Fahrkopf vent^ktcn Sclticne f^ucbtc 
non nocbmaU durch AuflUppung der bilden d» SUiOfuge 
auliuhcbca, ohne jedoch damit ciDcii bcueien Erio^f: xu 
cnid«a *. 



■ C U. ftufnAi^iL fk-cWdbov im Ki*t^ii)t IWr<iWI»n Slub^tlm. Nanthcii iS^K «l bj.— 
B«uh. OfE» t >i- y. C II 1«^. E Sf- 
I OfKMi r iL F. 4 E. it4T> i- i^^ 

» Oi^n r. 4. r (L V. 1^54. ^ »S^ 
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Die Sieinvp-arfd waren 5^3 mm \an^ und breit. 291 mm bodi; tl^ri: l.^^ In 
6em Gdekc wu ämc di;i|;anp]c, uod die Ndgunj; betiu^ in Gvndcn itnd niaOtgvn 
Kurrm 1 : 20 RC^ci> die l^hrecfatc. In Kurven mlC Rddieii unter ^coo' {^^ m) fpb 
Olftn nur dem AiiDcnttnin[;u eine Nc-igunf* von 1 : $. 

Di? in einer AniuJil von in«£L-<aminl ^80000 Stuck .luf Acn bayerischen Slaatv 
bslmen vnTvcndelcii SleiiidnÄrlsd^xvclItu haben, soweit J^ic ans Kcüper-Sondiiteia her- 
gestellt waren, keine befriedigeiidca r>gebniM< gelieftr:. ]i% Tnl»^ t!cr geforderten 
raacfieii Itauajsrilirung i^rea troti aller angewandtn Sor^ult und Au&iclit doch viele 
XU w<^ichc SänrUteiQWLirl'd tu die ßuhn (^tc^nmen. wetcbe den Wil1eTuii(^indkis>on tmd 
der Ijut der '/.ii^ nicht £ti widenitehen VLrmocJitCT). Außtr dem S(>nngen der Sinne 
traten, besondere in den vielen Kurven mit starben (icfatlent VerM:brcl>urtgen i>Jer 
Senicungcn dn. welche sEcfahrdrbhcRde Spnrenreiterunf^n «nd Au^bie^n^fcn der 
Sdricnensbrfin^ mit tßch brachten. Tm Winter machten xnhlreidiie sogenannte bVost- 
beulen dert Betriehihc-iimien grolle Sorige. Dtc Steinschwcllci* wnrcn es freilich 
nicht nlldn, icclchc die schleclito C<'lei*elaKe hfTVm);ehracht hjriten; audi dir ur- 
sprünglich Kt} «cinvoch g<u1ihhrn S<~hi<-n^n verhoben »Ich oder ferfamdicfi in ihren 
AuftUppungeo; *ie hi^^Amt-n iti den Fjihrllüehon Verdnjckitngcn nnd wrursnehtcn einen 
höchst unmliigen Gang der FAhrreuge. Die VerwAltnn^ der tHtycH»cben Smatihabnen 
verMlABftc eine auügedeluitf Entwaucmng des Untcrhniie« miiteUt Sickerdnhien oder 
Diainr&brcn. sowie die Unidrchiu^f der Steine aus der dia^ofialen in lÜc parülele 1'ftge, 
die KrSTnmog oder Hmcucning da mangelhaften Kie»- ncd StemKlicttalKttung u»d 
dfe VerianchuBE der Sehicnc^n nndi ert<dj>tem Abschneiden da Awlappnngcn^ AuOer- 
iktn crliiflrcn die SchiencnilolSc und xatn Thcit Audi die Mitten der Schlcncfi noch dne 
Itobcivertcfa weilen 'Unierloffc [Fiff- tojju kurr, c* wurden alle Vorkehnmgen fsctroflcn, 
von denen mfta eine pite 

CeleiMlA^e ervaneü lu Air- ^ 

fea glaubte. Allein du Stuhl- 
■yOcDi hAtt«, »dbst nxan die 
I>cnut3dm (gebliebenen Sknd- 
flciBc \tnd Gnnitachnrdfen 
vortibcrgehend dne ruhigere 
La^fc gcwumcn, dodi noch 
lodere Mangel im Gefolge. 

Die MoUdiibcl leniebcn «ich oder xenplrtteftcn , «ob^ sie IB ihrer FcUigkcil durch 
VkiAnu* oder lu 4tJ.rkcn Druck eine DceintJMJiticuns; erfuhren, nod damit wurnlen 
Mch die in die Dubel einf:eU »ebenen Njget un<i uiii dicica die SchiencnMahlc Adbri 
lito% locker. to^Af* vivtkrhulte* Ausbohren der PubellixbcrH l^tuenuig der &c* 
fc»liyun);»ttidle, d^^r Steine und der FjUanteda^en, wwie »OfUtiifc UattHialtiMigvartidtcn 
iKie Imtuidhaltiiug des Obc:bauea uogemdn vcrtbvuertcii- Trotiikm befand sich dn 
5Ccimcb'>rcHen-OberbAU ruil Sluhbchicnen auf der bayerischen Westbahn in der 
Nibe von ISambcrg nodi bt» 18S6 im Iktridvc (Fig. '034)'. 
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schiridDcn neue Gnimt- »ojfl^ 

sdiwctlca oder Kmdliap^ 

Ten f ij »ollciu In den Kurven 
gab u»n daiEcecn ini Intcr- 
caM der W^irung der Spur 
unter dem SchicnciiAioUc 
ddicncn oder brclicnvn 
Qucncb«^lcn den Vvriuy ' iFig. tüj6), 

El kAmcii liiidc der ncdicifcr Jahre nudx sdiwcbt-nd vai^weliCc SlJ/Je vor. 
Auf den n^cliit dciu öluÜc liegenden Slcinsdiwelkn ^h'a^ell dracmv Untulu^pUlLcii 
dn^cUibtai, wclclic mit 

je d«i Hjtiwuidijclii, die •*''' 

wigUx4k den Schif^ncn 
fttft fertliidtcn. bcfcTJtJj^ 
mnkxi; in Kurven von 
weniger nlii ?ooo* (5&JI m] 
Rflidüiit Ift^cn An den 
Sießcii eichene Qncr- 
schwcflen. ao dass aul 

«wie Gclebclönge von it^j^' (6,75 in| zwei HoliEqucnchwclko und ll^nf Paar Stein- 
dnxcbiebwcllcn koracn (Fig. 103;)*- 

Stein b hgich \v u 1 1 en . 

Auf einem xvfA Drittel der ^nzen S&ccVe heiratenden Thcilc der ini Jahru pn*-PlliM 
1830 cröffncfen und mit ITurden beinebenen bahn i'r:n;-i-Jihnfl, ^v-eldie s-pitlcr lw ""'"' 
der Prag^PiUencr Ü^kUn erweitert wurdei waren die llacheiscrnen Schienen von ^ bi« 
8 onierr. Vfd, p Kd. FnJi (10,3^ bis i)r^7 kg p- rn| Gc^vicbi mit dieht ^'inetnandirr 
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ii>19- gereihten Siintbtcinqiiadcrn von ; — j ' 

Mji — 1,580 m) 1-angc, is^Ij^S" 
mm. RrciCc und 12" (316,1 fnmfHobc 
uotcrschibdll' inf[' to^^. injgl. 

Dieser Oberbau bewahrte sich 
jedoch vo wi-nig, ilaäs er in dvm 
or^tt-n JahrEclihL d<:tidriit»chen Eiaen- 
bahnwctt^iH hituli]; als abochfcclscn- 
de* Beispiel angeführt worden ist. 
Die StHnlanguchwdkn der ?»c>genftnMtc« CranllKcldsc der t-oIumbia-Phnn- 
dclphia - Eiscnbuho vom Jahre 1&31 iwihchi^n SiJ'*qo«'haTinBh nn^ VhWade]- 
phia hatten eine geringste Länge von 3' (914,4 mm) und dncn QiiencHnitr von iG' 
rtjg qcmi, wobd die Ilohc aiif mindcsttirs Ä" (^e»j»j mmi b*-mfwcn war. Ober- und 
UntcriUche wutq mogliclut piirallcl jugtrichtct, und drt Auflager for die ['"Uiclifisen- 
rthkncn .-luf eine Urthc von 5 — fj" {aj — 15^.4 mm) besonder» geebnet. I'ur die 
gebrochenen Steine, in welchen die Slciu^diwclkn iu liegen leimen, war vorgesdi rieben, 
da» «ic Ajclu gr^ücr ^b j cb" I3J.5 ccitf) «ein durflcn- Die Gmbcn fur dca Stein- 
»chtag luttea J' (610 nnn) Weite nrid 31" [^y} nun] Tiefe. 

Nttch det VciLc|*u[i]- der SteinttchutJIen vk-iuden die I.,dchcJ lur die ßerc»ti^ng«- 
iDiElcl eingetxjhil, eiibjvrnhend dciijeuitE^a in den l'l^cliBehJenci: > lUiter Ueubachtung 
der RegvE. da?* kein Lueh wcniijei als j' 170, j mm] wm Räude einer ädtwelle ent- 
fernt sein «olUe. In die j'/t" L^^-Sr mm) tiefen und */," (15,8$ mm) veitoi Löcher 
«"urden Dübel von trockenem AkuicnholxdngcbiadilT wcldie ^etiau paucn. aber >idi 
Iddit eintrdben bmun muMtcn. Nachdem djjLQn die I-1ftchKhicnc auf den Schwellen 
bcfciligt war, crfnigtc eine AbMÜuligung der S(ctnadiwellcn auf 3" l^OtH mmj Breite 
und 1' (J5,4 mm) Tide: an ihicni inneren Rande iTig^ 1040/- 
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ninclbo Könatmktrön führten um die gldche Zeit die englischen Bahnen m-Nchcn 
Lccds Btkl Sciby* usd iwi*dien BoUon imd Prcston da- Auf der Stred^c Lccds- 
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ObcfboB efnc 9' h.'j^^ m) breite niul )' fO>4fl >n) ttefe 5tcfns£hl>S^cthin[; i|^c\vAhlt. 

Dk StciflqncTftchwclIcn Hc*[.Trnlcn hier ;tuKOraiiit, waren 6—;' (rSjg — J.M-i m^ lang^ 

und $" (ifCSi J mru) bciw^ unter dem Scbie- 
nen&toße is'djo.jmm) ftttfk; ihre Eal- 
fcmung von Mitte xu Mitte bdicf »ich 
4i]f durcbscbnittlich 3' (914^4 cini] ;Mi;. 
iD^j, 1^44^ 1^ ergab ddi im Iktricbc 
btüd, dAsi «ine »okhc imoKSpivci Unlcr- 
Ächweltuiig Unxit1r:tgl [dtkeile n für die 
Tahft iTiit *ich brachte iHiJ ^11 SchwifUen- 

bhiehcn Vcnmlitrane ;pb. Die SleiiK|ucrei:hwcUcii kL.xinIcLi ^ksliAlb ikklil bei behalte ji, 

nuiBtcR vidmehc dLiich hokcme QueTfcbwcllca cn^ix wcrdi;u'. 
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Kiinatsicin- Schwellen. 

fm Jnhrr ifltj mnchic die Wcrttembcrgiftche StnAisbahn, vmnhsjt 
dvirch t\cn Mnni^rl j^rifl:netcr Steine» Vcnudic mit Ärmcntschvfellcti. welche voo Gebr> 
I.cubc \tk Ulm bcrfrc^clH n^ircn^ Die Schwellen hotten thci)* 5;^ mm. theil* 450 mm 
iJtngc und BTeiCe. und wxrcn tBt mm dick: die ^'^i^^^'en wurden rechtajnJdigf. die 
Irlejneren di^igonal rtir Baha^chic verleg. In den ZcmcnLtdi wellen befanden uch cin- 
g«gofi»cnc ciftemc Hul«-^n tur Aufniihni«; der HoLulübct. und die SchicncnhcfVtti^ung 
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gC4ch^ in gleicher Weise wk bei <lem Stein ich wcHcn- Oberbau (Fig. J<J^5, 10.16, lo^;). 
Um da» tvinsdikifcu der Schienen m dieObornöche £U verhüten, wnrden ai^üter Mzeme 
Zwisdienl^cn von 14 nun Dicke unter der SdiieAC AJigcbr.icht [Fig< i£X|S)^ Fs aoll 
«dl diaer Oberbau in iweicinhiitbJAhtigeni ßctriebc \m Ganzen gut bewührt haben; 
in HttTeff des Ko^tcnpunkk-s nEcUlc er Mdi aber xfenilidi ungünäti^ V 

Auf dei Wicntr Wcltauutcllun^ im Jahre 1S73 crregie dtT A^phalNdiwclIcn- 
Obcrbott von StierUn Auf^cn; dcrbcLtN,' wiirji: fioch in dem nnmlidicrL J.ihn: 
probev^eisc auf der Schweixcri«chcn WcstbAhnn wiwic auf der Lyoner Bahn 
»"erk^f^, ivoitCT?^in J^'doeh nicIiC verwendet. 

Die Schwellen, wt-lche aun einer Miacfmn^ von Asphnlt und lerklcincrten 
Kieselsteinen bestanden, halten die Furm eine* Krcitfe* und waren mit einem ein- 
j{egof»i?ni-n J-Eif;en verschen, auf den^n obere Fbchc die Schiene geUgerl wurde 
(Fijf, isMQ» lO^o» lOji^ Die itclcj^ti^ng des Sdiicnenfulk« geschah durch tn die 
Würfel cingeBOJi^cni" D'^E'^pel^rnnhen mit Klemm platt en und noppelmnttern- Em an 
jeder Sdjwelk auigcbmdit*s Fifir.hciafrn diente r-ur AnbrJni^jjni* von Qucntangtn, tun 
die ciHfiiidcr gegenüber lie^^enden Wiirfcl in ihrer Lage fcWiulialtcn '• 



I Offn f, ü. P- d^ E. iStc. S^ 139^ 

■ Ebenila^ 1K7J, S t^f'. — Hllhi, iCluipIiihn^Lnl«' und Ot^crbaiL 111. ^i«n iR;}, & 4?- 
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Aussen Theilen getrennten Riickf^tänden erzeugte man unter Zusatz von 757d l^alk- 
pulver eine Art von Asphalt^ der alsdann^ m cnA'ärmtem Zustande m!t 2^" ^ Kies ge^ 
mengt, in die Schwelknfomi gepresst wurde (Hg. 1052, 1053J. Die obere Einkerbung 
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1 : 90, 



in der Schu-elle nahm den Schienenfuß auf. nachdem zuvor ah elastische Zwischenlage 
ein Holzbrettchen eingefugt war'- 



' Wnchrnsclirifi Jca Ocslerr. Ingen, n Arch- Vereins. tSSG. S. t^z. 
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Holzquerschwellen - Systeme. 



rrU«Uft jj^f. ]iciiuU;mg von Querhölzern zur Unterstützung und Verbindung der 

Fahrschienon reicht zurück bis in die Vorgeschichte der Eisenbahnen, indem schon 
im siebzehnten Jahrhundert von Heaumont an den Stößen der von ihm eingeführten 
Holzbohlen oder Holaschienen {vg\- S. iz) Querschwenen untergezogen waren [F%, 

1054. 




Hr'iintoiiE. Hulrljahn 11^39^ 
(O55, 




I : 1BO, 

1054, i"'>s)- 1*11: i.antje dieser Schwellen betrug, der damaligen Spur der gewöhn- 
Ifchen l-'uhrwLTke angemefwen, nur wenig mehr als 5' {"1524 m}'. 

Gegen Ausgang dts achtzehnten Jahrhunderts waren unter den Curr'schen 
giiaseiHt-Tnen Winkdschienen nls Unterlagen für die Schienenstöße ebenfalls Holzquer- 
HcliwcUen im Gebrauch (Kfg, 1056'— 1058). Da die Spur dieser Geleise in der Regel 
nur 2' '(ith),U mm, betrug, so genügte eine SchwcUenlänge von 3' 2'/," — 3' 4" 
''i77f^t ni«" — i.oiO m). IJie Schwellen waren aus Eichenholz in regelmäßigen Bohlen- 
fftrmen v<in 4'/," s" (''4f3 — "7 "*f"j l^rc\W und a'/i" l^3>5 """") Dicke geschnitten, 



■ r'^Ailo 'J'imLliimnii, f^y[r]ii|>.i;il'iii iii l'tcfnl Arti mntt ManiifBClDKa, Londan |AJ4, S. $44^' 
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II_ Bawodtrt OieLJobir <Ari lUU'tm-^yt^tiV. 



wurUc ein« üalcrfchu-eltuns sua wciDcicbcacn LäiiEsbaücen tnft i" [jo^B mni] tkfen Eid- 
luppLüigcarüTdie^^uciscbvvIknhcTgicttclll; die Ictj^crcn wuHcn auf den lo^u" (J54 — 
$04<& niai] im Qutrt»c^nitt mid ntindcstcnK 20' (AjO^Ü m} in tlcr iJuigc fn««:tcnJci] 
Uingsdivrcllvn milttlsl hoUcrncr Dubd bcfo<tigt [Fig. 1067)'. 

1067 
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Auf der cDgllftchm fUttn vtiri BnindMnfr nnrh NcwcAUtl« wurde im Jahre 
tS)4 cid Oberbau vcrlc^^ bt^L welchem die Bcfuilj^^mK ilrr symiDctrlRclicn |j;H:;.wi»mcn 
Stuhle 411/ den Qucrwrhwcllcn miTIclitE ht^lzirmcr, an den Rnilen «litrch eli^emc Keildieii 
aufjjelritbcncr Dübel erfolg. Die Schicni:n wurden in den MitteUtuhlon durch einen, 
L» den StoUaluhlcn durch iwci ci*crnc K<ilc fe«B<'hR!icii (FJ(f- lo&ft). Die nicht ein- 
gclupptcn Idcfcmcn Schwellen *on etwa /,< fO IJingc uad 180 mm Hi>lie liarton 
einen MiirenJibstand von 914 mm fig^ io6q]V 

1068, 



■rUiit, lJmchau>4bwdch<odieAu>g««ljJtiuigMigtciUe Briisiel-Mccbclncr Bahnvom 

" ' Jahre 1S3V l^ic GftindlUdie üirer Scbknenstubk betrug 8X4* {«>}»' X lot.O nim<, 

ilnc H-jhc s" (w; nimi. Die ei»emcn Ikfc»li|;iiajpkeile von 4 — j' /ioi,6— 127 nun 
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II ItaoD^tfr* f;«Hh1«bit ilflr Gelt-lfa-if*«! 



Dtc umiDtHch<?n EiMrnUieile wAtwi iir» England bezogen. AU die Auvutidracliinf^ dScacr 
Schienen nodiwcndl^ wiirtlc, cncutc man sie cltitdi breilfo^iec StcvenÄ-Si;hicne(i \ 

Die Nurnbcrg-Fiirthcr EUenbdhn liaUe fUr ciac kutec^ auf THtcher Auf- 



*öTj 






•1' 

^^*- Bchiitluog ^-CTlcKtc Sirccke »tatt Steia- 

9ch *cTlcrt imi deswillen J lolx^juer* 
adiwcllfo vorgesehen, weil »ch der 
Damm noch nicht goelxt hatte und 
deisTidlb Ljigevcr;indcnan£cii der Steine 
und ichwKngc UnicfhittungMrbciten 
bcTijrchtel uurdeii ivgl. S- 434^ 

Der Quenchnitt der 7' h*y<x. 
(Jh044 cn) bn^n Schwellen h^ttc halb- 
runde Form, der MiUei»b«tJ]td bctnig; 
1'/,* (7S0 tana)- D*e ^hncIlenctMlcn nibtefi auf einer StcinKhUebeiinng: die Scliwcllcu- 
mitlco d«ir«£cs Auf dem g;eu«di»encn Brdboden (Fi^. 107), 10741*, 

Nadi esncf tie|ricb«daucr von Kicfa» b*» »ieben Jdhrcii muutcn die Schwellen, 
-ucÜ sie mofsch gt«xirdcn>, bcriUFgeiiiunnnacn werden, i^nd nurden durch Slcinc c^»cUt^ 
Während die «uf [honnico vcrtcst<^n Tbcile der Geleite der erBCen ThciHtrcckc 
{Leipsiif' Wuriciii tki Leiprtjf-Dreidener Hdhn in MoUbngaehhdlcti-Oberbiiu 
Biil Flachschiencn hcri^stclli wurden . w«hlle maa fui EinAcluiitUtr ecken und auf 
Strcd^cD mjt ge«ach»ciK<n Boden den w^cnuinleii ensliMhcn tmiMit^cn' Oberbau, 
bcitehefid aus K4cilcti»chicike«i vxm 45 tfV p. y U'-ii kg p. taj Gcwicbl. gu^veiierncn 
St^iUcn und kicfemen <^>ueTMi1iwcIleti vi» 8* {J.438 m, Uuigc, &" {ioyi txua) 
Hi^hc and is' ()04'H mim Aullagcrbreile. Auf jede ScbicDcnUngc ^"on i^' •^■^72 m 
entfielen, m gkichen Knlfcrnun);cci vcrkij!, fünf Sdi^eUen. von denen diejenige unter 
dem SchktkcnMoUc j* l^o,& iqid] fareiicf aU die ttbngen war. Auch die SloDMühlc 
uAtancbicdcn tkh durdh gnlOere Abmtvungen vott den MiUeUlLihh;!!; tvtci 111 beiden 
Seilen erngetriebcnc oiteme Keile befestigen die Sdiivncn enden * ui^rend die Mittel' 
Stühle n«ir mit vinem sui der An&cnwttc jin|;ebrai:hteiL Keil &uigeiuh1ct wuvn (tVg- 
1075—1077). 
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Holflcdl an Stelle vcn cisemen Kellen waren zucnt üurch Lock« auf der Grand' 
Junclion-Daha im Anfane da Johrei 1S55 c^n^Mi^ worden, nachdem dni? von 
C Maiiby ciitworfenc Doppel kcpfadiicnc von 6z tbs p. y fjc'f?^ tq; p. mf Girv'icht 
mil einer Befestigung durdi ein citemt» Fulktuck und einen mndcn Meinen Hohkeil 
aai dcTiclbcii tkdin verfiticht war'- Anfangt Ic^te Siephcnson die tloUkdlc aur die 
Inncnu:itc der Schienen J'i^- loSb, *, weil es ihm Ii^l ilcni vorwlcf^rnd nach aullcn 
wirkenden Scitcnschub der l'^thrseuge nicht em|>fchlen*wcnh Mjiicn, zwischen dem 
Schienenweg und dem buücron StuhlbAckcn ein Zvhlschcoglfcd von «Yiniuä^i cht Lieh ge- 
fintier Duucf cinxuKhallrn auf Wild» fVarrgunj; wurde ober »clion im füllenden 
Jidire der Holskeil aul die Aul^cmeiu- vcrlej^I ' und ao der heuttf nocl; lierr^diendc ei^y- 
Uixhv Stuhltichiencn'*.>l>crb4u in »einen wesentlichen Grujuliüf^tui ^öchaflen. V'tv Iclzlen 
der ^-on Stcphemon einj^ele^en 75 Ibs p. y j;,^ k^ p. m} »chwcren UDp|jeU<;>pl5chieuen 
^t-urden nach v)er£elin)alvE^;etn Ketriebe au%{rewechridt '- 

Oir KaJxcr-Ferdiniind^-Nordbahn führte auf 
einer im J.thrc iRjq crbflricten Strecke eitlen [überbau 
rin, l>E^i wolehem dir mil einem cfnwlligcn FuOmnde 
versehenen u Ib* jk, y [2n,Hj kjr p- m\ w-hwercn 
Pfluchicfien in engsehlltrigcn pisseisi^rnrn ShiWrn vcr- 
mirtcUt flacher EtscnWcilcfe^gchjhcnuiinton Kig. roßj). 
Die Schu-rlicn bestanden au» EidieithobL. 

AI» bctcrt* im Jahre 1850 der ^Ole Thcil drr alten 
Stuhlichienen au^ffcwecb^elt werden rnnwite, ging die 
Nordbfthn luBreitfuflichienen auf HoliquenchwcUen über*. 
Die ifcleaentlich dci Baues der Niiraberg-Kurther 
Bahn Kcmadilcn F-rfahrunp«i verwcrthete Btturath I'aul 
Dcnii^ bei der Anlage der T^unut-Bahn. wddie 10 
denjährct) 1^54; und 1 8+0 dem llcUicbetibcfiTcbcn wurde. 
Auf ftuiimtHcbcn Daiuiuen ordnete Den^ für die Unter- 
t4utruu|c der y // p, y (15,4 kfjf p> m) «chwcrcn und 
'SV*' (4*7*4 ™! Iftngcn Do[>pelkupr»cliiencn tidieoc fJ^icrschKitUcn an, wyjcfacr von halb- 
rnndciD QueMchnitT^ 5^0 mm brdtf 160 mm hocli und t.-; m lang uvcn: ihr MhCcn- 
ab«taAd bcfr^ 3* .<>p oim]. Die gttvveivcrnea Stuhle der UitU^chweilcQ nx/ffen itiV, üt 
[^'^SNtl- <B^(^gcii der Sl«OH:h««Uen ii\,i/ (i^t^ kgl. Bei der VerÜieduiig der 
Scfau-eÜcn «uf der V«' (33^5 mm) hohen Kiessduclit trug ituut dtim Soq^e. daa« dJc 
vctbk1tni»4itiaDig sUrkstea Schwclktt unter die SebienenstoOc in liegen kamen. 
Eiftcme N^d, wekiie durch bolxernc FüUbokcA gk^reti, hielten die Stuhle auf den 






• Kdlvr. /« Kanonhii« *«■ UknbOavB. lUiiirib« ct«L 

• ÜBtt OiSBu C d. F. JL E «Vf«, fL tjj. 

■ «Upr. PcAMhl^Ai lOHhbAteta KArtMVh« t>4^ & 75- - OrciB r X K « E ««4% S- ^»>< 



tldlt j|«tti«TL«ie1T«D - SfiTcni«. 



467 



IIOOl 



SchvLTlIen beim tlm^ichlaf^n ck-r Nügol vorzubeugen. Der QucTMJinitf ticr licfLccrncn 
Schv^Ilvn haltr di«: Korm ptnc^ Drckckd» clc«acn redttiT WinWl iLiich unten gCTicIUct 
war. Dir hol^^crntn Stithlniif^el \in<\ Schiiiicntccüc wartrn durdi l^rs^^n vrrdichtct and 
divlicrch indcn^tnnclsßihigc^r ^cmodit {l'Ig. togg) V 

Bei dem AnnbAU der B^iyerischen Staat%bnhnlinien tm jAhre i@(S bim 
ein In tnaiidicd ßcxicbungcn von dem flif di« älteste Strecke iÜcsct ßahn Moncbcn- 
Au];»barfr benutzen VWt- 
«chJcncn-GcIciüc abweichender 
Obi^h»H 7.ur Amvcndung. AU 
SchiencnimtrTlagrn wählte man 
Uxr hebe Dämme und da« wo 
«ich Steine xa theucr «teilten» 
Ifoliqucnch wellen- DkSCrecke 
Augiburg ^ Hof erhielt Sluhl- 
«chiciwn von u tf p- I'UU (^3 
hg p. m) Geuictit bei i^V. ^^^ 
(5,11 Ol) Länt;e. Aul diet^ 
Läni^e worcu ein SLufiKtuli] von 
joVt «y fUtSS ''B) ^^ 5 
Xwisdienslülile von je »sVb ^^ 
f8,9 kg) vDi^jcÄPheiK In starken 
St«i|^n|^n war die Anxahl der 
Stuhle entsprechend grüJ^cr. 

Anfan^^a der fiuifaigcr 
Jahre besaJSeii die bayerischen 
I^ahnen bereits fünf vL-rschiL'- 
dcne Oberbausyslcmt. Von 
dioten war dasjenige besondere 
chnrjiktcri'^tiseb, welches Schie- 
ntai von iTi.Vi' [s.ßfi m; T^gc 
mit LTeberlappimg drr StolJ- 
cnilen bcsaO" (Fig, nc»]- Ein 
andere« System hatte UTjsym- ,:j, 

metriAdic StuhUchicncn , deren Fahrköpfe wcscnttichc Verstärkungen aLifwicscn: diese 
Schienen waren M(4i' 1 l^i m] lang und 16,16 iV j>- Fuli i^i kgp. m| schwer iTig. i(Oi) '. 

Um du* Herausfallen der llükkcitc äu vcfhmdem, »teilte man für die Stuhle 
der Taff-Valc-Bahn im Jahre 1846 die innere WindflacHe des den Hol:£kien h:Lltcii- 
den Stnhlbac^ens nichl eben, itondern ein wcni^ konkav her; in den vorher einge- 
schlagenen holxernen Keil wurde dann noch von oben etn Sicherhcittkcil eingetrieben. 
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■ rrnlaiL^ivl- roritffFiElllfl dt l'lDudntoiEr iIbh climiina de Fei- Vnt'm 1G46. 3- H% n, tlj,. 
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llATfrtHkf (I«4i1>«tiit rit.ll 
111. 

Die an den Kärnten dc^ letzteren hervorragenden 
Schneiden diiichschiiiltcn die I loUfjtscru des Sdiie- 
n^befiTitig^uri^kkciU ufid verliUtcUn iliiudurch ein 
Auf»i>jidtcn de» Ictclcren; eifu(U(;rlichejt I-'alU 
IconntL-n itogar fünf t^is tech« uolchcr SiGhcrheUtt' 
keiJc ncbea einander elnffetr leben werden, ohne 
die Kerle zw ^p^llcn. Aul einer drei Mdlen 
14. 8 km] Ungcn StTeeke i^<r ToJT-Vale-Hahn be- 
wahrte »ich diCM Kittrichtcng; in der ersten Zeit 
JpC» Ddritbcft ifut: wahrend ike^er Mengte, in wcldicr Zeit 120D Züge über dk Strecke 
Iftgangcn «arcn. b^lie «ich die KodiAendJ^ktnl eioer Enneuerunj: nicht cingt^U-llt 
/Pig, iioj 'i über dai wciicre Vcrliilicn fohlen Mitlhdlungcn. 
ri«Mli<iilLi ^^nc tyinmctriadic Dnppelhui^fiehii-no von iJrTt ^ p- ^ Gcwicbt brachte die 

fran Eosi ach e W vttX bahn MiUc der viertigij 
Jahre ^uer^t £wi*»chen Vef^aille«! undCharlre^ lur 
Einführung [Fig. mojJ. Die Zahl dtr unter einer 
Schiene von bm I^Ang«.' liejfönlcn Holtcincr^fhwelkn 
bcmi|; anfnngi uech*. wnpde aber im Ijufc der Zeit 
bei gleiehcr Sehknenkkni^e auf nehc \-ermehrt. 
Dic^c AnetfdniiR^ bbch nül (lerv;1brn ,Hidiienc bin 
gctfcn binde der achnifccr Jalire in Ocltiini;, dann 
ent bekamen die Schienen ciite l,uij>e von ^ m itnd 
eine U^tterMuExang dtixcli Jtchn QucricbwcUfn 
Pto cücrttcfl Schienen «ven eiiton veHoltnijamaaig ra»cheo VcnehleiOc unter- 
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«firfen, der sslch In Vrrrirfldrunfren und Abhtfitterun^cn ra erkennen pth: hd den «phtcr 
dnf^nihncn SlahlvitWrn <t«Adben fjucn<chmtt^ bcr^mml die Ahnuitiing nur In dncm 
KgelniAiiigcn Ahirhlclfcn. wcldicii nfich siM^rfhllf^cii Mcuun^cn hl^r^mm hctnigcn Ifonntr, 
ohncdnas cA criofdcirllol] u^rdo, vi»e Aii§wcchM-lung der SdiS^ncn vorauadimL-n. Hrit 
im Jahre iS6o ^i »cli di« FmnsÖsitchi; Wc^bahn m Kolgc der bedeutend {^csirigcTtCR 
Betn(.'b«b«ui;<pruch«ngcn gcnCilhTgl. lur KinRlhning trncr stdtrkercn Schione ru ichfcilrn. 

Dic FmnDäaischc Weilbatin hüT im Uivifc von drciundWcr/ig Jahren tw*r hku- 
lifer etnc Krncuemns der Sch]cni.-n vorgcnomtncn. dos l'rolU dcnclbcn lodcuen in 
diCKin Teitmume Dovenndtrrt geboten V 

7.wi%^cn Rugby und Learaittf^toii. «uf cfaicr Streckt, vrclchc hcuse zu 
ricr London and North-Wc^tcrn-EiacnbaTin t^diört« ki»m rro Jsbrc 1540 ein 
HoUquerKhveVcn-Oberhau in Ocfcniiich, dcs«cn niutymincCrkKhc Sttililschicfic v\>ii 18' 
f 5^466 in) Uuifff eine Hohe von iVi'Os^^r'i^'^^) iwd eine Kopfbticitc von iV/ 'fitfijaaii) 
bci^. Die Schicncn^rtuhlc der MimlschvL'ellcn wogca 14 fba (10^9 k;<, dicjoiigca der 
StoDschwdlcn dasfi-gcn j8 Ibs |u,7 kg); crflcre hancn dnc Länge \*cn u'// (i^J-S >nm} 
und dnc Breite von 4','," |ii4>3 mm', u-älircnd letztere mV>' J6&.5n»n' Ung lind 6" 
[157,4 mm] breit u^^cn. Uro die Atu HcmIock*Tanncn oder aus kanadi«chen] L^rchcA- 
hoUe bciilc:hcndcn Schwellen ]fcgen SpIciUen lu ^ehutxen. niren auch hier die di^ in 
den ScKtcncnttuhka wii^cseheaen Locher versetxt |F^. 1104). Fuf die U«Dc da 
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Ht^ucbuvllcn bestand t!it Vonclvif), d«» *ic bd ^ 6' {i,8'>5 ml lün^c an d«m 
schni.ilcii Kode loindcstcii» 10' uji mm^ ßfdW und 5"f<'7 mm] Hohe haben tnußten; 
dabei durften sie aber etwa» Spümt bcvrUCii, Die vur Ikrc^Eigung der Scliicncn in Ocn 
Stühlen, sowie der Stulilc auf den SdtweLkn vcru^ndcicn Hol^kcilc und Nigcl lidCtc 
tiLJOi vor ihrer \'cn*xtniiinß ccprcüt '. 

bei ^hnticlivn un^>rtimclriu:]itrn Doppvlkoprschicncn kam auf der ifn Oktober 
iß^o crvITncEc^-n SImcXl* ftAtnm-l'A(icrbv>rn der WestfälUchen Baba eine Stulil- 

»chicncnverb»diung ohne StUlile aai 
den SCoÜKlJwdlrn *uf Anwendung. 
!& vom DAur.hth Hcni in f^crUuin 
Giitworfcncn Wuikttlahclicii ^drui i^" 
Ii9'>J rrtia] Jjii^ und halten viur 
Lasdicnbokeii mi KnUcrnurigcn Vün 

Diu i)tie»ti|^nK der Winkel Insdien 
auf der Ötoßjjchwcllc^ wo rÄc den 
l^iiMciscrnen Schitnetölnhl crsctztni, 
erfolge mitteUt ilol/ich raubten mit 
9^ecb:tkAntigcn Köpfen 41g. j 105^110(1). 
Dns Gewicht einer Winketbschc hc- 
iicf Kich mit 10 vy l^k^l- Zwischen 
Jen Sterilen der tS' i^.t4'; m lungen 
und id tf p, FiiO fi«,7 kg p, m) 
schweren Schienen l^cn noch fünf 
Zwisdicn>chwcll<;n mit ^^Tur-ist^ncn 
Schienen^itühlen. \'€T)uch«v.-ei5(^ knmen 
jedoch bei demselben Dbcrbnu .tueh 
5-*-^' ll3(TvS — 9^6,qmm\ lange Wln- 
"•*■ kobtühic Tin GcirldW i-on 4 ^ y kgr) 

du Stuck Auf Zwitchenichwclk^ mit nur einem Verbindunfptbokefi mr FJnlegiing*^ 

In dwi füoljjkhrigeni Bcnicbc »ollen die SinhUfttchcn-$tioD%-erbindungcu aU 
jeder anderen Seo^lbcrcM^nung tiberlogea >icb ervietcn hoben. 

Da wegen der tahlreich eiairetefldcn EinplAtttijigen und Verdmdtungen der 
St^yimpbdiknai dioci C4>crbaue» liAuiige Autwcclisdungen ^x^rfcnonnncn werden 
mouleot cntBchlou sich die fi«fan air Ek^ebaJVLjng Trierer doppdkopliff«' Schietkcn 
ftiu Fcinkoneiseo. welche ebeotilia StoDutnkcUojdicii ertlichen: an Sirili: der Mülf^ 
»chiutbeii fuhm man dabei gewundene lEolxnagd und (pib den mitteilten Lafchcn- 
•dvftubca Doppcbnuttern Ktg. 1 10;, 1 ioti| . Auf den MitteI*chwcLlen waren dLc Schienen 
durch 6" Ms«. 4 tarn) bn^ Wuikeiitubtc , deren uaf-erecfatc Schenkel ein Nietbolren 

l&tl den) Schscneoilcsc ^cftiAnd, oniCTAUtft (Fiff. Il09i Hto). 
' tiniki. OrpB r 0. K 4. H i&i^ A ST !< 
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fm Jahre iS6j ftin^ dir BibRn nacbdem wicdcrhdhc Au»vcdiKUiflgen der 
>^wcißci:tcriicn Shihfichicnea ^tUltecfundcn hatten, tarn Obcrboa mit ßrcilfnü- 
«chicnci abcr'- 

Schtcncrijtiiblc tnJi cingcle^n Kdttiackcn vcfioditc ini Jahre iSj« die Lii^cf- 
pool-Cro»by-and Southporl-Eisenbahn. Die«: vou ConiKJchic koavU%iirtcM 
Stuhle teilten ds> Auflkgcii der Schknc» im Stqhl vethülea, dimit tu/ch crfolglcm 
Vcndileia de* l'Älirkopfc* cip Wcödcn der Sdiicncn «Uttf^cn könne. Die doppd- 
kopfigen Schknt-n vircn ^' {ujimii; hodi, j^i" [^1-3 i^*^^ ^'^■^ i'^*^ iin Stege 7/ 
(15,68 miD; dick; ihr Gewicht bdrug 7; Ib» p. jr 'sy7 kg p^ m]. Die Zwi»clienjAufaie 
tragen ^6 1b» (tin^kgL n^rciul die etwa» breiteren StoDitliUe dn Gewkbl von }3 Ibs 
(<5>9 MEi battea. Dai Fefthiltco der Schienen in den Stuhkn mk cmgelef-tcn Backea 
bop^cn tUeroc oder bölicmc Keile, von denen man Ictztcreo den Vomig gib 
iFi|f. II it;. 7m Guflitfen dic^r Connocfaktchcn SchieocnMuUc wrd« nulkr <kT 
Sdwnune dci Schiavcauntcf köpfe« gellend gcnuchtT da» der Evlagcbackca d^ Schiene 
»clbft in dem Falte »och Colhaltc* dac« die boltenacn Ke>k tich loMn and uua dem 
Stulitc hcrauftfalleo lolltea. Dnrcb cntfii>rcchcndc Vcra«die glaubte man Tesigolcllt xu 
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Im' Jjilirc lS^^ Incncn m I^nglnnd dlo ScbäCiMnMilMQ Vtm W. Bridge *dwt 
Ad^m« voTubtrgchcnd rur Anwendung. Dieselben bestanden iia »wd gutacucmen -^. ''-f" 
Laichen mit winkelförmigen) Qjetvdimtt. wckbc mit den »^eerechten Schenkeln W i*Hh^ 
<kr Schwelle ' befcitier inuen inid fnr VervtcifangE b der Rkhtunif der StoOfuge ange- 
gDWicn« Rippen aufu-icsca Fig. CIM, »115)'. 
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Wie der vorbodirSebc-nr , <io hatte niir^ der von Samoel im nämlichen Jahre »«mn*] 
1»Mtrtrwr<e 5chknen>luh1 6cn Zweck, die Schicncn*t!>Üvcfbif»d«ng tu %'«rtX9ocin Der ^JJ^** 
SAniiid'Mrhc l.a»cben»1uhl bcs<«nd aus nur einem luclicnri^rmi^eit Backen, gCKto urekiKn h^mi- 
die 4«f der indeien Seite mit einer sdinniedeetKnicn l,4Arhc ^Tfaeheflen Sehieneacndcn 
gcxlirnubt wuidca (Rg. mi6, 1117)*. 



* <atb»-IMff Tbc iVrviu*^ Wtj. Xn-Voit itjJ, & «. 
' Bbcada. 
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logcnicurc der franti>»Uchen 
OatbabüT fulutcn Mitlc der 
fün^gcr Jahre La«chvnEitüli1e 
ein, welche den unteren 5chic- 
ncnkopf umschloiscn und vwci- 
tbciljg warciL Die Uefcstiguii|> 
da S<jhlf]luttcn auf doi Qucr- 
Khwdlen erfolgte anfAn£flich 
durch [Uki:niUt:cl [Vt^^ ■■■&)'( 
«pAlcr jcüoclt durch IIijii«(;hr3ii- 
bva (Fig. iu(j, iijo). AuQvr 
dci Ir'aiutjüitchcii OatbuJin til- 
gen äJch die Lyonvr Bahn, 
dk Oricans-Bahn und die 
W^^albahn zur Verbindung 
ihrer Stulildchienrn mJttclnt dcr- 
anlgvi Stuhlln^chcn ubL-r, 

Typisch forden rng Machen 
StuhlAchicn<!n - Ohrrbftii am Attf^ 
^ng< drr Ainftig«.'' Jahre nt der* 
jc»is:e der Great-Norihern- 
n«hn- DoppdkopfKhicnen von 
ct*-a «o Ibs p, y fjf».? leg p. mj 
Gewicht In |i;ui3tcE«cmen Stuhlen 
ron JJ Iba (lo 1^) üir die tnill- 
lercA, nnd jg Ib« fi?»; kg^ 
ihr die SUslHch weiten [Fig. im] 
wurden mit 6*(t^2,4nuii] kngca 
holicTiien Keilen befestigt. Die 
AuHagdlache der Mittcktuhlc 
betnj^ 13 X V;/ (Jit>,JX n4*J 
nvn), dicjunige der StoOetühle 
ji X t" ;3iOt3 X 13^,4 mm): 
mtcrc besaßen £Wci, leidere drei 
gegen evnandct vermute Na^^el' 
bchcr. 

Neben dem ncich hautig 
angeuandEcn fc^cn S10B unter 
Beiustriijag der beschriebenen 
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11, >«on-irtii OrifhicM* ^r G«l«hfl-f^iMi«, 



Wandern der Schienen tat( den Uftterl*g*^lÄlten sn vcihuttn, waren die ftaflcrvic^ Rftnder 
der Ladchcn eU> wo die Uakcnnäs^l Steh befanden, cuia:ck1inki {Fig, lO«, tit$]*. 
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•196- Kine Stuhlkodstr uktton h welche du 

AullkgcTi ila Schiene im Schieacn<nubl 
vcrhindcni j»o11tc, befand iich anfangi der 
sedui^er Jihrg jLuf der London and 
Nofth-\Vc*lcrn-nii(cnbaHn im Ge- 
brauch, Vit Schiene war xwi«clien den 
beiden Stuhlbackcn itl w^ holKmcn 
Keilen »chwcbcnd jiufgchün^. so diM 
c^ic: untere Fliehe der Schiene den Sluhl 
nicht berührte. Die Stuhle hoUcn aus 
Schntiedccij«n befunden luben. Dumit 
die HoUkctIc nitih nicht unt den Schfenen 
VLTSchieiicii konnten, warvn die Stuhl- 
bocken n^üi innen verzahnt {Fig. luCr}*. 
Die Uoi>pcLkopl'ädiicnen der Üerlin- 
Potsdaiu -Magdeburger I'^ihcnbaha 
erhielten im Jahre aS^j eine VerL^Acliutig 
durch 470^73 nixn lange, 75,1901111 breite 
nnd i5,ift wen dicVr Fkchtasehen von 7.1Ä if (3,74 kg) p. Stück mit *ier Schrau- 
bcnboben^ welche in F4itfcmLin£eti van 4^ ^ lAi - 390 mm nneebradit wurden. Die 
älAficc der Bollen bctmg 10 ^j mm, ihr Gewicht O.K.- ^ollpfund (0,41 kgj. Da die 
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DcrObcrKixi der MctfapoMtAn-Bihn tintenichciciciE läch von amdcrcn GliiHf- 
«diiencn- Syiicmcn vnr allen* flarcH die ßcfcsti^ng il« SttthtKliicnca awf den 

h(>l£crncii Querachueflcn vcr- 
mitlclBt SdifiubcntioLKcn mit 
Mtittcnii Hodnnn ;ibcr judi 
durch d\c \*n^t}wn Abmt»- 
vun^n da impraenjiten kle- 
fcrncn ]1oli»diwd)cn, u^lche 

mm) ISne-il? und O" [i5f>4 ^m) 
Dicke haben (Fig- njt), Die 
Uin^c der Schienen bcli^^t 
jj' 10" (;. lOj wj. üic Schic- 
riL-nsloOe sind divdi «wci dun 
l'iifi da Sdiiene uuifaii&t:tidv 
■--^^ l_ii?!chcn v<in i'S" (50S niin^ 
^^ l-nngc und 4'// ("^® '"^"J 
Hfeite «chu'cbend verlascht 

Dir Schienen der fran- 

ictqUchen Sudbtihn <iind 

MJtnifntlrch vfin D^ppclkt^pf* 

form lind ruhen in ^ui^et fernen 

SiiihkH' Atifthnrtein Sliililhvr- 

IpcsMlk, wiq:! die Sclkienc 

ItJ ks p m: ihre l^infi^e \»X 

seit elalfcen Jahren itxtt 1 1 m 

fio^tfftcbrtT wthrend fnjher |£enau dk tiAlbe l^n^e, 5>; m, üblieh 

irar. U«le* einem Schicnciwtraag von it m hdinden *ich ivblf 

oder vicnehn HolwtucTSchwcllcn, je iiAchdem dJcGeldsc in gemdcr 

vind ebener Linie oder in «larVen Kurven orfer Neisfnngcn liefen» 

Die Bntfcnwnff .der StoifodiAeU^n und der in der Mitte dn 

Schiene ^Yrlestc» r^^i Sehu^lk» betraf 600 mm. Die leltterc 

Ancmlnno]; nrdc ijcUutTcn. um im Falle eine« Schienenbrnehc^ 

döe 1 1 m lu(i:e Schiene ecgen iwxi «olctic von 5 , 5 m »uwrcdweln 
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n k6iuon. tm Uebrif^cn betragt der AbiUnd ilcf MriTelAchwclIca 
^So beiw. 617 mm, je nachdem zwölf oder vienchn SchuL^llen 
unter etiler 5i:hienealkii|>e vericgt tiitd. 

Die Südbahn vcrvenilct iwei verftdiiedene SdiienetMtllhk. r^tniich einen «olehen 
von 10.^ kg Gcwidit mit 310 X 110 mm AufbeeOiidic und eineti «olchen von m>S ^ 



• KiialoN .1» (WMat^HfVH fteUniti MiiHbrMk tSqa, 11. !>:» i^ 



■^|[l|{eii di* Richlunc-. in der die Kcilc cingelndKa wjucn. surk wanderten, 
■ndi dodi die leUlcreo nicht iind bedurften a/ach wiihrend dnca wcij^hrigtn 
Betrfcbcs keiitcs N'ochlreibeiis- Dieses Kiüir>ti|re Vethaltea soll £Q «mraqf^retckerer 
VcrwcnLluii^ der KciUidicrun^bleche auf cngliMihcn uiut kolonialen Bohnen i^cfidirt 

Die QucnadmfnMuaOc der Auf der l-ancnslilre- nnd Yorktlilre-Hnfin gc 
brauchten BullcnVopfsdiJenen sind: Hübe ^''\' I14O15 mni^ Breilc des rahrkop^ 
vf'w d<ri unlcrtn klcmcren Kopfes j'Vf«'' i^7r47 B^>n]i Stcgdicke **/,,' {18.1) mm), initbln 
betragt dte Quer^dtnittsflichc t,i7D" [5497 «immf. Du Gewicht der |^i»sci«cmm 
Steblc, VL-etche eine Auflaeeflhdic von 7V/X isV." ('9Ö»^ X3VJ-7'W^^ loben, betnif^t 
561b« (75,4 kg]- Die Kd!e aig ge p rc aa tetn YcU<yw-pin<.^HoU ^ind 6'^/ {165,1 nim| lniqr. 
j'/ (6q,J5 mm) hrcil und t'/, -- r" (47. 6; — so»S mm) dick. Jeder Stuhl iä auf der 
Schwelle dnrcli rwd 6';," {>5^75 R^m) Inn^t ''/.c^^'^^i? 1^0,64 mm) Nagel und iwel 
mit Pottlot <idcT Gniphit bi^lrichc-nc Dubct aU5 |{q>rc»Ccm ;inicriknnbidien Eic^cnbnli 
von6*'(t)j,4 mm) iJInee hcfi^tJf-t (Kij;. 113^1, Die Schicnenf^tttße. dnAndrr gegenüber 
liegend und »chtt^bend h»hcTT FU^^Uscbrn von iö"(*i57,7 mm! lüngcnnd j'/i" (Ö5t7 J i"inl 
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brtile stif dtfrAi>l>aucke, 
avi An Invensöte cnit 
Abctdinii^ungen btt j\,/ 
[frSrOQ mm) [FiK^ 1140]. 
Oiir Hobqii^rsch wellen 
viffl 9' ji,743 n) Um^e, 
10X5" i'54X *i7inm; 
QucnGdwilt uod 156 X» Iji,; kg) Gewicht h-nben einen mittleren Abstnitd von s' 9*// 
[S30,9 mm) bezw. 2' to*// (^7^3 nun], an doi StoDcn einen tolchen voq nuf 2* 
(609,6 mm)- Die durdiscbnrttÜche Verwendvn|EnUuef der Sebwcllen ulrd itir «cluchn 
Jahre anffc^beoV 

Die \(*a der englUchen Mldland-ßahn utgenocnmribt Stahlncbienr vo>n 
S3lbftp. y |tj,jkgp, in] Gewicht ntbt rn s<> 1b«(f>,6^ kgf «tbu-rren StdhWtt, die eine 
bcftonikTA grnJlc Grandlbcbc {77t X ■sVi* {^^*% X )93-7 nun) haben. Befestigt »ind 
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dic*e Stühle wif den Schu'dlen mit licr NtgeUi irnd zwar fliit rwvi Holt- und twd 
EtBCAnAgcliit von denen xwci gleiche immer einander diAgon^ ^^ntjbcnittcn. Die 
hoUcmcn Nkgd sollen dcd LmruUeln verblndem. die ei«enufi gegen «tarke Stöße 
Sicherheit gou'Ahrcii. Der innere niedrige Stuhlfaneken i*t v>£eromn1, da«* die Schrig- 
0teUun(E der Schiene i ; a bcti^. Die «tarW j^prcBttcn RkHenhohkctIc werden nicht, 
wie tontX ia England im Allgemeinen üblich, durch cin£ewhlAgcne KJ<|EcI vor dem 
HcraittfjLlIca nna deni SIjKIc gesJchcrT. »ic »ollen vielmehr durvli dA« bis lur 5ehicni;n- 
kroite lufgctulltc Bcttun(j?4nateria1 iJaran verliindeil tHxrdcii: dabei wird dir Vorsicht 
bcobacbtel. vc in der Kahrrichtunt: cmiutrcibcn iFig. 114O' ^'^ Schienen «t*>Uc «Ind 
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rinanJr.r pegcnuberlirgcnd 
tinil Mrliwr^bcfid. l^iclien Viin 
ift" U^4^2 nun I^rtifie um- 
fatvti den unteren Sehienen- 
koj>f nnd werden von vier 
V.w>1Ui^n (jJ.Ji mre) Stahl- 
bolicn in AtMtandcn von 4','/ 
[114.3 1""^* Angdrtgen [Flg. 
II4J^ Die Molachtf eilen von 
y' ia,74J m) LJüige. 10— 11" (J54 — *;9,+ mm) Breöe und 5* (1^7 mi») Dicke 
soUen mit dem Sägefchnirt nich oben verlegt uYTdcii: «ie ^ind in folgenden Abständen 
«og^orrlnet aoi StoOc j' 3* (6^0,4 mm) von Mitte m Mitte, dann ; i' (6S;.B nun), 
2' 9" (fil&.i moaK '' ■>* [^^ «nrn) und in den Tolgendcn vier nuttleren Feldctn >e 3' 
|9I4>4 nn]« Särnnnlidie Locher für Dübel und Nagel werden i^orgebohrt und xwm 
^nx duTcli die Sebwdlc hindurch^ Dübel und La^heabolfcn werden vor dem Gebraui:b 
in Tliccr gcta^^cht^ dagegen weHcn dte Naget cr>t nach Liem Einlreibeii und nur auf der 
Kof)fttidie durch einen Theerajutrich gegen ilic Witterung«dnnu«6C |;c3wliliUt. Alle 
LAAdientchnuibefliBUttcm befinden rklt an der AyQcnseile der Schienen. Innerhalb 
«1(4 GHdie» uH die Bcttui^r, bAußg aus Slciiuchl^ boUhciul, bis lur Hohe der 
SchwellenobeHcinle nurgeTtillt , während nuOefhalb des Gclci»cM die Aufschüttung bis 
mm Sehicnenkopfr rckht. Bein» Verlegen der Sdiienen wird K-rg^fcUig darauf geachtet, 
dn» «Sc Wakiekben »ieb an der AuQen^tcrtc bdiadui. Wo es nothij; crKheim, werden 
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nr Entw&«Kn»i|i' i)t« IUhnli&rpCT« In rcgHtniUltgcti Abvtändot. eiru-äHnIT<li fwcicnat tnf 
dne SchfMcnlfcn^* dorch FovtlftMcn oder Auslicbcn Jrr Bettung rwbchcn imti 
SthwclUn Qiicrgr«b«it f|:c3chiiffcn' 

Bchn Bcfilmn laiil B«>baclitcn sowohl difs» GcIcifBo^ aU oudi solclicr von hhn- 
licher KonatniWtion auf anilcrvn irn£li4ch«n Bnbncn wnröc ctn «rhcblidi«?! SchhKcn au 
den ScMt*ncn«toi!lcn fcslgcstelll ; doch kAiuffi In dem G«lcUc der I^lidUnd-BjJia auch 
SlcHrn y-oT. wxi ili« SloßtchfirrUpii in VfAsc b**ondcr* fcstcf ünrcntcpfun^; Mcti fuhisrer 
\<Tfiicllrn, ah tVtf \racr in der llcttun^; liegenden Mfndsdi wellen. Die In 1>eir;tchilidicr 
ZahJ mit dctitlkhcm Sdiw eindrucken belüfteten Schienen druckten «ich 1« VtAf^ de^scik 
cnt K^reod der Itefahrung mit den An fltJK-a befcTtl^Ktcn Sehnten aof dlt: Kcnung 
fiieder, nvjdarch d»c tm cnt!Ai<ie|rn Geleite hervortretende Kruninuin^ wAhrend der pohrl 
^<rvchwnn<L f>ic l-ftijc Ucr Sl<>DfLi^c twiKhcn den dem Stoüe beittchbiiflca Schuellen 
war i\M iJbemll rinc cxicniiificho. d, h dne tti der Kichiung der Fahrt n»A dem Auf- 
Uirf-Endc hin vervhobene, if> du« die l^^iehen tim tn die^r KiehTunj; cc^cn lUe 
bcwefTctidcfi S<*teneirttub]e anAklleii. Htellenwelse betnig 4ie DifTcrcnx in drn .Ab- 
«Unden der Stol^lüdcen v^tn den xwt^ StoO^idi wellen über 3' {jt^i nuni'> 

Der a«f der Orcat-Norlhcrn-lUhn in EngUod cineertibrtc Olierhiiu tut 
Schienen von $1 Ib« p. y i^o.-j k^p- m) und guvaeUcmc Stuhle für die Mlitclftchwrnen 
von «olbs (i8>i4kg) Gct^idit, u-^lircnd dJc in der Nahe de« «chwcbcndcn StoQca bc- 
«{lateo brdtcrvn Sluhk 41 Ib* Li^5 ^K) vje)r«n. Im Ucbrigen tiod die GcleiM der 

CfT^-Nortbcm-Hfthn vomicgciMl mit 
tcftcTD STOß, unter Ben^tnmf^eittesein- 
backi^;»! SchlcnciMtiihIc«, Auagenittee 
(P^V' 114)* •■4lh dtireh die Gei4ak der 
Stahle w^rd den Schieoeti die NetCang 
«n I : aj gc^bcrt. Die BiritlelAnStr 
werden durch £wd Diibcl und etoen 
runden Na^eL dk StoMUhk dnreb 
hCWci Dabei uod mti SJ^ bcGesIi^. 
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ßcf dca StoOKiihlcn für festen StoD lat von den total verwendeten f-eprcßten Fi<'1^tcn- 
hohkeilcn AbsUnd i^nomnicn; anstatt dcMta werden hier die FladilMchca durch die bei- 
den mittleren Sdii^ubcn juglcicli rnii den Schioicncndcn An den Sluhlb«ckcn befacifrt. 
Der Abotand der S' icT [3,69^ m) langen» mit Kreosot gctrjjikten Tanncnflchu^llcn 
betratet ~ui der Ndhe der Stöße 1' 9'// '539i7 nnn) von Mitte zu MrUe. iiu Ucbrigcii 
1 jV«" 1^79*4 mm), so da» unter jeder Schienen Ungc Mch ivnM Schulten befinden« 
Die durdindinitilicbe Dauer dicuT lluktqucnich^^ eilen wird auf Ktbn Jtdirc: anev^cbcn ', 

PJc NortU-Ea»t- 
" crn- BäIjü in Eng- 

\An^l fiut eine u'cndbarc 

Ouppelkopfncliienc vun 

8z \\m p. y (40.7 kg 

p<iii]- Um zu verhüten, 

du» der «päter nl« Knlir* 

loopr £11 bemit/ende 

^^ Untcrthcil der Schiene 

-'^ durch Rdbnn^ üty drm 

iCincn dcsStnblci wüh- 

- renfl des Rctriehc^ v*^- 

bclilelUc, «Ind Im Bnricn 

>^ der Stilhlf HolsfiiWcr- 

Miickc eiTig[rlegt . auf 

dent'ii dir SchTtrntrn ta^ 

gern ; die Befe«tlgung lirr k-lKtcrren idt die nuf 

englischen Bahnen im AI]gorndn<m iibhchc; 

jovitTNapirl mit ^wundenen Lttngnknnten 

und runden Köpfen hahcn die Stuhle auf 

den Sch«"eUcn fett \Vi^. 1145 bis M4;I- 

Die Kntfemun(£eo ilcr Schwellen — vom 

StoO nnch der Mitte in gcwclinel — be- 

trj^^ n:ich einander a' yf,' \t^».i owif, 

3' 4" [jit.j mm), 2' e' (BtiS nunj, 

Ktnk'Kuwb-nitefiiM), i' 10* (fi6}.6 mm\, j' it^ti^^ mml uitd 

■'* * J'7/ f9*7-« mm* (Kiflt^ «M«'- 

Reim Uebcf^nge von clrm Liripnmglichen ■lyrnmetriicHcn DoppcUcoprptotil der 
Im Jnhrc 1A46 HnfidlArtm Schlei»c der rranzösischea Wc^tbahn (Ver»all1cs- 
Chartrcfil xu dnetn unsyvnmetriftchen Profil \"on 44 kg Gericht wurde auf die Ton« 
der bb dihfn ficbmichten Stuhle Ruckticht genommen, um nicbl auch emc Auih 
ttY!divlctn)f dieser einlretCA b^iea tu musen. Zu diesem Zuvdcc lleü mui den) 
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dag^cfi nur (xxi nim und rwbtcbcu tlcn dem Sinuc bcDsdib-ulcn SchwvHcQ "jivmm 
bcirTk^. Auf Strecken mit besonder« odiwicHgcn l^rtriub»- und Lj^cvciluknti««! 
konniie« adit^chn ScItn^Elcn 3ii( dtie Gvki»lfiingc von li m bei durdutdioitüichcti 
MiltvikabfiÜinilcii von 6;e> tnm\ 

litncn clopfickcn Zweck vrrfüli;cn Driigo und Anitct, InRtnJtmc <fct Lon- 
don- And Soulh-Wc^U'rn-Bahn, mit dem von i)ini-ii cmgcHlhrkrt KcüballL-r, 
uvichrr dnctHCtCs t*in bc-iticintr« Nuchtrcibcn. entsprechend dcni i^atiirKchcn Schrumpfen 
des llohca, an(1clrrHeit^ eine ^öflerc St'eliL-rh<.-it ^*^n I^ockcrungc-n biekn 8olV Der 
au> iTk^dicm Stahl Iicrc*e?4i;l!tif Haitut hat »clb&t Keitfon»; uo dem (lünnt-ren Eniie bt 
litfneEbc durch xwci Kinvchnittc drci&ch gefabelt, nn dum dickcv^Ei Entk befmdet sich 
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ein rcchiwjnUIlgcr Anuli. «cIcIkt sich gofrcn 
die K'>pfAjicbc d« Hokkcilc* legt. Nach 
crfolpcm Antreiben itfcrden die äußeren 
Zlnltcn fics dünnen l^ndc« nach inncn^ die 
innere Zinke nuch anOen Über den Stuhl* 
backen imgcbogcn (Fi£» ufi, m5j], nm 
die La^ de* Hotdodlcx tn lidicm. Die 
Lamloiv- «Lad Sairth-W(;itcrii-F.iKcnb4hn hAi im Jahre i8ß(> etw» ^ Mclten ^3,« km) 
Grinsi; venucliswclic mft <h'e*cn Kdhlchcrunjfca nu^ufcntutct*. 

Auf den Linien der Londi>n- and North-Wcilcrn-ßtiienbAhn tn Rngknd 
iKfmdet «fdi «ifl Oburbjni mit i|.M4 'i^ huij^ Schienen von rjo tbs p, y I.14.5 k^^ p. m) 
C^r^idii. tfdch« in 2us«d«cmea, 45 Iba (10,4 kgj sdiwcrcn Stuhle» Auf vicrkLEili^ca 
Piclilcm|ucr(dmcUcn von tu* jj^i mm) Brcsic, 5* fii? ntm) IMie und 9' (j.75 m] 
I.Anp} gchi£ctt «ind- Z«ci lloIadirAubai und iwci djbeme NJigd verbinden die Schtcneiw 
*t«iKfc mll den kfOowCirtun Scbweilen, von wdchcn ^eliQ am( eine SchicDuiiLingc cnifullcn. 
riienfiilU krvoMtirtc dcbciie Keile prcwcn vidi in erccnthumlidi geiAhntc SLuliTlMchcii 
dn tri|{. iijiIp nie Sdkie«cnljMdieQ von jo' t^io min) l^n^ und prc Pxjr 53 1b« 
Iji i tnri Gcwkbl, dni) nhnltdi nW bd tWr MklUad- IUIiq luit ludi «budttii vt%- 
' 1 Hiiipln vcrtchcn Ivgl. St 48^)*. 

Hk- hohrl auf dkwm G«lebc anlcncfacKld »ich, — gleiche ßauurl und 
ri<U»MiM|| iler Wdgvn VuiAutgviitUl — biaaidnlkJi des Hervonnleiu der 
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SffalcncniEtoOc nicht ui^ncni- 
|»ch von einer pichen auf dem 
ia NvTtloracrika, Frankrckfa 
und andern Landern üblichen 
H(jlxqucfiüb*^lkn - übcrtiau 
mit )^wxmn BrcilfuJfti^hio- 
ncn. .\iichKbui£l die brdte 
AuflogtfflUchc <lo Stuhles 
auf der Schu'cUc dit; tcU- 
Iwe keiiHswc^ü vui Ver- 
schleiße So^cigtiriialtc HoU- 
>clt^«elU-n. welche ala aicbt 
mehr bctrfetmiclicc ^mege^ 
«ridii^f wnrtn^ einen durch- 
Bchninlidicn Vcr^i'hlelÜ »mcr 
den ScbrcncnMühlcn n-in ij 
— 15 moi TtcTe, der Torrn 
det StuhIgwodpUttc cntspre- 
cbcnü; bet einzelne n Schwel- 
len bei IC r »ch di(;»c Eiii- 
d^üclung to^AC auf j; mm, 
wobei die UoUcnlochei iimi 
Theil üttOeiurdcntlidL erwei- 
tert und ler^pUtccrt vvonmV 

HoUquerschwellen mii Breit fiiOichienen. 

Fn Kolffc von Vt:nögcrun^n in dtT Anlieferung von Stcinciniclsehiiwlkn, ratt 
4!ent;n die litüptseldne der Camdeti-Amboy-Bahn m Nordamerika nui«ch1ießLich 
sui^emiLtet wcr<len »ollten \\-g]- S. 4jj), enMchlosw man iich rur itrcdrenu^ien Ver- 
klang holi^rner QucnchwcUen, hielt Abef die nm:hnialige 
Untertfut^nn^ diese:r ihtfch HoUlnng^dt Wellen flir uncrlÄ«»- 
licb- I>ie lkt]iiiuer«chwcllen waren j" I76 nin:tj hoeh und 
8" (fo^ mm) breit r während djc I^ngiehuxllcn ein Qncr~ 
schnJtbnijO xxin nur i'// X *" (i8 X l^J mmj bcsifltn 
lUkcnnagel mit »ehr kleinen Kcpfim hielten die Schienen 
auf den Schwellen fest [l-'ig. 1 1 54). Nachdem man diinn um düi 
Jahr jfi37dicUeben:eugiins:gea'Onnen hatte. dwaiichdieHob:- 
t.1 uei>cb wellen bcKJer zur Schienenanter»tutiunsci^etenHaUdif: 
StcioCtWuiden AlleStcinnch wellen darchllolochwcilen ersetzt *> 
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Ab <Uc Vcrwiliung d^ Lci;»ilg-Drc«dcncr EIficnt>iihn Hndc der tlrcißigcr 
jikrc dtn EAtsclJutt faivtc, Bfcilfufi»diicncn ta verwenden, halte tic bereit» iini^iuti^ 
ErCiliruneGn mit Flach »chiciieii- und hljcscIiiencn-Obcrbaii gcniradil. Ur^prün^ich tollten 
die etwa ^u tb» p^ y jf4,S kg p. m] bchucrcn Schienen auf MohIung«chwetk-n und 
diese wieder auf ^uendtwellcn (^lagert werden, doch g.ib eine nncnvurtct ernttetende be- 
deutende Steigerung der I loUprciae Anlua t\t dem Versuche, unlcf VVeglaNiung der Lany- 
ftChu^Uen die BruitfuJbehicncn unmittelbar und nur auf Hokü^iuersehwcllen tu befe^t^gcn. 
Diae vcrdnfächic K'^nttniktion ^eLin);te nicht ohni: anRingUdien Widei>ptudi de» b<^u- 
IciUmlcn In^etiieur« Kunjt ;iuch für die weiteren Strecken der Bahn xur Aunahmcr 

Uje &' cni^l. (Jh4JS in) langen, li" iJ04,!^ mm) breiten und Cr" [154.4 mm} 
liobcn Qjenacbu' eilen Julien hdlbrun<]en, ot>cn dbgclljicUlen Querschnitt, Der Si;tiwellea' 
abfllvid var auf 3' [6^)9,6 mm) von MtUc zu Mitte in AuaucVil ^eiionnnen. wurde 
jedodi ivahrvnd dea h^a& aus SpanamkeiUruckziTchlen auf i'/v — 3' (7Ö2 — 914, 4 nun] 
mvcltcrt- Für die Schrägstellung [i : ju] der 18' [j^jS; in) langen Sdiicnen «hielten 
dJe Schwellen ;in den Scbicncnaunaf^ecsteUen entKiirccht^ndc l'Iiiiknppungein- Hie 
Sohienenenden hrzw, die f^1l>nr b^f^n mif ^wnhten «.unMrtd crimen, in die SinOnchwellcn 
cinfcla,»^nen Uotorlftg^pUtEcn- Krftftip? HiikrniiftKrl von 7" [t J7,fi mm) I-Ünj^r bcfMTigten 
die Schiene (Fig, 1155 — tl^jj. In Folge verrftgcrter AnÜcfening der breitfii»lpen 
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Stei-cnsachioncn kernen »tc1lcnwci(< »uch Briklrvliiciicn vott gleicher Kopfbrciic. Ilolic 
und Kiißbfcitc wie jene lur Verlegung. Die Schwellen waren nicht a«f Jem gcw*ch- 
•cncQ Boden, sonöcm auf dgcni diteu eingebnchtem Kies gebettete Diese Konstruktkin 
stellt die cnte Form dc-t noch jcttt weit vcTbrdteien HcUqutfftchwdlcft- Oberbaues 
mit ßrcitf^iUtchicncn dar', 

Dw gleiche Obcfb*« irt für den weiteren Aiiibau der sAcluiKhcn StTed^en — 
Mat i$44 auf <kti Kalh von R, Stephcftson mit Schienen von 60 Ib« p. y (»9.7O kg 
p. Bi] Gcwiclit — lA Gebrauch gckoflinMtii im Jjthre i^sj bcgmn die Av^cchKkng 
der aiuf der Ldpxig'Dfc»dexicr Bahn unprungtich verleben aUoen Sdiienen gegen 
dioe vcba^ercren'. 
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Die rhiladelpliia Ke^idiiig-Kiscn- 
bahn waMIc im Jabrc 1S3S Tür die WerlorfiUiruug 
ihret Strecken t^cnfoU» lloUtjtierschu-vdk-n niil 
BrcilftiÜAdikneat welche letztocn ein Gcwidit 
voa 4l7i Ibs p. y 1.^2,38 kg p. m) haJIcn, Die 
wdOckfaenen Qucnchwcllm h^tcn einen Quct- 
schiiiU von 7X7* (177,« X »77,3 mm) und e^nc 
Lkngc von 7' (1^134 ">]; ^ lJ>£en in AbsUndcn 
^w» 3',/ [1,067 ™J ^'i Witte ju Milte aut 
prisouiiKhcn ^choiterbcitea von 14" (355,6 mnii 
Tkfci 11' [504,& mnii Weite und 9' (f. 743 >n) 
Lingc {Fig. 1 15$). An den SluOatcUcu bgen dte 
ScliieiMn tn eigvnaitig ^;efurmivn gn^MKcmen 
SIttbkn, deren Sohlplattm eine GroOe von A' 
(15M »)»>) ii^ ^Hiftdmt bei Vi* !i3}^ »>niJ Starke 
hatten; die rata zuKUDmcnatol^ndcn Sehicnen- 
cntkn jede« StoDd waren darch twcl «a0crechte 
Schranben an (Ke efn^lri^en lUdteii der ^uhtc 
fc«grM:hfaiihi ^Tlg. ii5>>t. Die Mdle (1,6 km] 
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n, lUmidon f^ncbfebci ilcr Cetvbi-SyKcni; 
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diKK hoUbcn Oberbaues irriordcitc ^(Jj Schienen (;i t}, 563 StublpUtlcn [591c» Ib», 
f6Sc kg), 7^6^ N.^d ;4)J| Ibfv io5J 1^, 11^6 Schrauben ^Hi Hm, jiK Iqf kHwcOh 
»owic i68(> Slilck Schwellen. Oit- K<>-sicn (Hnc£ tHifocIicn GcIvUci^ «allen jfri; i^ ji. 
Meile |cii i)6Gio ,£ |i kiit) bc-iij^t-a luihcn. 

Da« Hiscnbfkhn^L'itari^c s^ar für einen außvrgvwcihnlicJi ?4L\rkcn Verkehr bcsliintiit 
und ilemcnt«prcclier>d Wr^iftig (fcEMiul; vi AitW (tciin auch imi Vithililiii^?! i-\i anderen 
6ataa\i gebriiuchlichi'n Kon «.irukT Ionen sehr widrrr^landrifnhif; f^ew^seo a^'m'. 

Die aus HnglAnd bexoj^cn Schienen hiiben dem Kefrit4)c fwanxi|{ Jjhrc lang 
[feilienE; ihr E^'er» Verh.iltcn ftird der M^riffkUi^ea Kabrikniioii iitgeschrlebcn, da .-^dier 
eingelegte Schienen itu Gewichte von A4 nod 6R Ibs p- y (ji.y-i und JJh'J l^ p- ni) 
in deni dritten Thcflc der Zril xli flnuidc ßepingen sind. Die diirch ibr- Unnvalj-x^ 
der ttnbntudib«tr gcwinrdenen rram SchEcncn ap^trr enreiij^cn «chwerrrrn Schienen 
haben nneh wcn^f^cr hrfricdifEcndc Krgchniiwc ifrliofwl*. 

Da* Geld*!: der vier Molen (^o hrt) hnffcn, »m Februar 1S4.1 crttffneien FJwn- 
balin vo« Hrtnn ojeli Köln halte Etchcnhol^-Quersch wellen von ft' <*" (j.ftrjK m) 
L^gc und II X 1" iJ8"f7 X n*^»* ""^") he**-, für dk Sdiionen^toOe n X 6'C 
(340 X i;o tarn] Querschnitt, Auf den Mittcltchwetlen dienten llakvi^riugel xiir ISefcHtU 
gung der Schienen, we^h^itb hier die SchucUen eine ents^prechcndc Einluppungerhtelteu; 
dagegen haftle m^n Ittr den StoÜ tut Sicherung eine» innigen AnJ^chluuci der S<:hicnen 
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die Vcru-endufig von gu«ci»emen 
Siübten roSn ai tf gca pw tcr Bodetipifttte 
lur vwibeilhdl gdmiten. Die ße- 
feaiigung der Sttihle erfolge eben- 
Tnlla dinxh IUVennä|EcL Die Scbwcl- 
Icnftb^tande bctmjc^n 3'4*(i,oil»WJ, 
am StnO :' tt' I7H5 mm): an den 
Sco0en irurdcn die Scliktien durch 
8' [ioqt' fttm) \iM^, loiT Lciivfl 
Eefrnii^!c dchcne Kelle fc^^dultcn 
(Fig. 1 i6ft)'- 
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ndm Bau (Irr Im J^hre 194t bcfjminniea und \m Ijnife drt hddea folfi^dcn 
Jfthrc >v)ltfnrfc<c& liahnltfikn ITannovcr-Bratm^chwcEir find Haiinnver-MlQdcn 
h»Dl «Irtc 68 \b* p. y (31,73 kg p, m) schwere Bn^llfnlivhicnc tiiif Richci«linkc^}ürr- 
M^wL'tlcn niLt I lakvnnjgdbt'rcstigung £ut Verlegung;. An dm äftiicnciistüüfn bctsndcn 
Hich guSBci^ornc StofMulilr mit imncn a.nK^bmchlcn IloUhdlcn (\"t\^. ii6if\ 

Uic Koln-Miftd^niT Ki^cnbaihnf^i^selUchaft ftihrtc in den Johrrn 1^44 
taiid 1S4S i^in^n Ob<^rbau ein, bei mlcbcm dir ^M m langen brntrußiKcn äcfaicnen 
auf C\in( Mittel wliiit«l1cii vtM 1.5 m Uin^t, i^^ mm Breite und 155 mm Didkc dnrdb je 
xwei Pur I lnl:enn;i(;el, j^n den Stoßctidcn dagegen, unter Brftutmog vo«i nicht in iIju 
Ifoli cinftclAucEieri UnlcdAgspUtlen ^ -vif IjinKhotxituckcii von 1,73 fn E-änge. 366 mm 
Breite and tts ^""^ Diekc durch je zwei Dcckplaiichcn lutd acch« üoinchnuabcn 
befestige wiifdcit Flg. Ji6/— Ii65> 
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Sdwn in fotgcndcn Jahn ^ah die gouuinte lUhn die UnlenGTutoung der 
fkbieocDCfiden dardi einK^e^pcnste LaogbolzstOcke wieder <nif und «aliltc an dam 
ätette ciiK im Sdinitt iMch oben luJbraiidc und nxi den SdüetMuauflagcm c>ngda|iptc 
Stü0i5diu«I!e \oa 360 mm Braten tut welcher dctrchgcnffcoe Hohen mil Mvtiem dJe 
Süiteneneodcti fnthscltcn^ die dabei verwendete SloßuMtcri^^buc hatte der gc- 
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neigten Sdiicaoiwtdltir^ wegen auf der 
Itmcnsdtc eiacn Kond mJt Schra^ung (Fig. 
1*66) V 

Zur VcfmciO Line Her «dirk^a Kapj>uQ£ 
der Ifot£<iuci-»diwcllcfi futirlc d\v Obcf- 
»chloii^chc EUcnbabii im Jidtrc l84^ 
einen Oberbau mit it,Si kg hcbu't-rcn und 
i,.b^ m langen Brciirullfcliitiica da. bei 
denen die i^cneigle Stellung der l'ahr- 
(löehc dureli un!»)ii:n]ctriadke Wibunt^ des 
Kopfes erjiidt witrdc. Die äcliicncn Wären 
m t^kiittcficmcti Stühlen mit 41^ mm sitorkct 
Jl^denpULttc durch ilolxkdlc tfcfotigt \Vi^. 

1107)*- 

Schienen von bctr&Jrilicli ^ÖQcTtr Hi3bc, nkil ^'eiliaitnUsfti^USig dickcnJ Steg 
und kleinem. vtnrV gerundctimi Koj^f a\ti eichenen Schudlen vi>n rechteckigem Quer- 
sdmitt in gleidmiaOigvft, ^' (941^6 mm} betra^iilen Abstäiiiien vjatcn im Jahre 1846 
Jtuf ckn GelcJuß de« Berlin-Hamburger ll.ihn verlt^tlt^ Unltrr den Schienrnstolkm 
lo^n gbrt^r UfUcriogsplniten von der Breite de^ Schienenfußes, und auf den Stoß- 
»diwefflen wurden die Sehienpcncndcn Ton vier, auf den Übrigen Schwellen von awel 
Hnlcrnnftgrh fifftt^ebnltm ;Pig, iibS, iiäq)*- 

K^niJchrlidi ilcr Schicncnfon», Schwcnennnorrlwfni; und StciQnuMVi^itntj vnn df-n 
VArgcddbchlcn Syslcnicn verschieden war der OhcrhAii der in «lemKelben Jahre rrhjinirn 
Nicdcrachlc3i»eh-MliTkiiicheA Bnhn jtwifichen Bertin, rrünkfure »;0. imd 
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Btcttlau. Uor ScIütfneiiquo'iM:!!!!!» leiclincrlf äich durch sdihnkcnStL% brdtenKoyif «nrf 
Ducbc Lüuf?thclic nüt. 7.vAi.chcn jV r^wci Sibüca bcfandcrn nJch inat QLKüTichwcLicn von 
8" [2.511 m] 1'JLn|;[e, welche hei vi<:rkttnligcr Form ä — 10" (156,0 — iftt,^ ttim^ and 
bei halhfiindcr Form iji*/" (}rft.<t mm) Anllagcrbrcitc hnitrii- DEc Schien cimdgting 
WUT diirch Äf^ht^gc Kapy>nn{[ der Schwellen herhcigcflihrt. Zwlwhcn Je Kwci den 
StÖlcn b^nacliliartcn Qucrvl^wdlcr wwrtn I.ang1iol»tückie von 1'/,' (1,41* m) LÜn^ 
^nr Unlcr^Futxung der Schicnciion<!<:n ttn^^pnnnE bcnv, «inf^ul^ni; die ObcnAachc 
dicwr l^nghölzcr hnttc rixc der ]^chriiff»tcllunK dt-r Schiene entsprechende Ncigitnfjr. 
Hchufs Verhiitting von Ijingin^rschicbunßen der Schiene fniaten eiri^iclnc der lUken- 
t\i^c\ in EinHin Willigen ticr FtiOr^iiulcr. Für die Befe^ttigiin^ der Schicnencndcii 
haUc main IJ<>b.Rcliraub<:n mil Sceh^kantki^pfen gewählt. DöppclrAAdcrigc U(UcrUys- 
piAltcn, üi <lie Lrfinjh<*U*nicke emgclÄSwn, Jienicn dem StojJc tau Unleritut^iiiig. 
Wa bf^D nur die Seh iciicnfiiLlr Ander auf de» hl der Mitte auRgchpaneo Unfcrlagspbltcn 
auf; die Auttspüstungeo der IcMcrcn halten ilcn Zweck, einen Ausgleich etu^&igcr llohcii- 
vcr*chlcdenheitcn auf einander ftilgendcr Schienen durch Untcrleßcu voii Ulcchstreifcn £u 
«möglichen iFig. ii;o — 117;). Auf eine GckiseUngt \xni jVj n» cnliiden fünf Quct- 
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bd öiestt Gdcf^hcit die Stolpe brtlrAlÜi^ Schien«» eine Vcrtaechunc durch zwei 

mit vier SchraubenboUea ajan^ooccne FUchlaichen, Die ßd'cstig>in^ der »o 

^^g^ vertJiftcbtcn StofJc auf den Hol^squc^^hw^Ucn f^nd 

^^^^ auf dreierlei Wcivc statt, ladcm theiU iwd' 

^^^r ^^ rtwdcrißc Untcrl#ig9platlcn, D^k|i].ittclicii mit 

^^^^^H ^ ^^^^ durchgc^gcncn SchraiLbcj'LtH>brn und den Triihcr 

ff^^f^^^L^ ^^ verwcndcFcfi iilinlicht: S-^hiitzblcchir an ik-r vnk-rrn 

C^^B^^^SS|^^ki^ — cingcknppten — Sdm^Utrnäeik-, tlicits Auch 

^npim^l^^^^^^^^n^ cinranderigc Untcrbjpplattcn mit einer durch 

vier Hakennhijrl bcu'lrkten Hefnlij^ung in An- 
wendung kamon [Fijj, n"? ^ i (fio)'- DIp 
SdiraiiScnbnlarn mit Mxitlc'rn wurden von 
der Kdln-Mindcncr B^lin spater giUiiih'ch nufifc- 

Bei dem iwci Jahre «piitcr auf der Starg:ard- 
Posener Dihn verleben Obcrbcui wurden die auf 
einander fol^udcn Schien cncndcn in StoiUtuhlen 
dure^ xwcig^en einander gckcliite- auf der Innciv- 
leite der Schiene 2ur VcrA^nJangl<oiJimcndcIii;>1x- 
kdlc fct^chattcii; der Aiuug der beiden al^rk (j^- 
nei^en Keile nuidc durch eine in der Liiii^^rich-^ 
ttiitg eingciDf^ene Schraube mit Mutter bcwijkt 
fl'iß. it8i]> Der Schwäche de» SchienemloUe» 
hatte man audi hier durdi die Wahl bcciterer und 
dichter gele^erStoOfFchwctlenRciclinimg gcti-ij^cn'> 
Auch dIeSaarbrUckcner Bahn machte von derartigen StoDaKIhlcn Gebrauch^ 
wie« «her d.ibei den IkUkcilcn ihre I-a^c aiif iien AuilensciFm der Scbiciicn an'. 

Auf der Ualtimore'S uftLpjeh-innAh-Ei^enbahn in Nfirdumerila kam ein 
(IhertMu Mir EtnÜlhnnig. bcf welchem die 1.6 m langrn breitfüßi^ren Sehicncn auf aeht 
MlgcAhr redileckl|[e Quentdiutdlen diircli llaVcnniif^ei befntisl wurdcii- Die mittle« 
ßntfcfnunic der Schwellen belicf »ich w>niit auf ^7; n\m^ Brne Sdilencnaci^ng war 
lUrhl für i-ffoiderlicli cnehiet norden^ Für dir UnfcrrHttlUuniE der S^AQe waren besondere 
Mallietfclu ffttroflcn; inin bettete nJunlich die beiden mntidiftt liccende« Quer- 
Khwdllen um lAi mm lidcr ein und lejjte quer daroiUf, «bo in der Richtung der 
Schkudi» j' 10* (86j^>b mm) Un^e Hofutüclrc, mit denen die SchSenencnden vinief 
IWfiuUuoff raa tu mm breiten, >B>,) mm lanf^ Unieflas:?t|>hi1ten dnrch drei Kcü- 
im^va mit Drdcpbttcbcn vctbundeo wurde« (Krf. iiS»— iiä()*. 

rr«hi*f^cliiti>4i y*>m Ji. Mil iS«d n dm 
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Sehicoenendcn durtfi lu^t Schreiben mit nac^ utlkn liegenden Muticm und Untere 

l-'j.^i glcicbu'ilig fiLhru die H;i»(iovcfftcUc StaalftbAhn hei ihren bcirAcbtlidi lAinDavKtahii 
fttäukrrcn bicitfuüifren Schienen , welche 
Biittd»t brdtkopliger tUkcnnat^ auf den 
QucfKchwvIIcn bcrcsüj:! wiirtlcti. eine Vrr- 
bschunf* mit drei ädiraubenboltcn etn> 
unter B««bi:h.iUu[ig »Urkcr Unterlae«pbltcn 
cnit 40 mm bteitnu AuEk-iirandc^ In ge- 
fallen Gelci»en ünü citw K^pP^^^S dE;r 
Schwellen u'edtrr für dk diri^lcFv Auflage 
d«r ScUietit, noch imcIi lür die Aufnahm« 
d<sr ätüapl:it(cri »tutt: nadi hielf imiri oinv 
Schrog^tdlung der Schiene nicht für an- 
gesagt il-lg. 1190, Mijil. In Kun-öi dn- 
gqFcn, wü die Schienenstünc derart gi^legt 
waren, dass dieStoß^dlen dcx einen Schio* 
ncm^trniigci den Schicncnmittcn dr= nndern 
Ip^en Liberi rti^n, crhiell jede dritte ScIvwcUe 
eine hrdtp KinlcAppiin^ tar Aufnahme c'mcr 
Untitlagsplarte- Im Jahre jß^s kamen 
bei der f^7i:innTen Verwaltung drei Schie- 
nenlängen von t^, 18 und ;i' [4,70^, S'^49 
und ö-SQi m) ^-or. und die Schwellcnver- 
ibeihmg war dabei die folgende; 






SehtcD« in Ubge ran 



Eiati. I 

Zweite« 

Drinc* 

Vlcrw* 
Fünfte» 

Sedikieh 
3iebffntv>< 



flr' 



(,S9i a 


ir 


Sii^S mm 




^6^.7 mm 


j' *v;' 


1041^4 inm 


Vs^ 


io4i»4 nun 


J'S' 


104 Li4 niin 


J 3y< 


96£r3 mm 




BitpS mtn 


■ 



Sifi*«™ 


"5" 


Siq.i mm 


»■ Kv;' 


raoj.j mm 


3'äV 


1 04 1 , 4 itim 


Vs" 


1041.4 >nii> 


> 1 1 " 


iooj,j mm 


>' »■/.' 


^i^,s mm 





4.)ia>lB 



&a5.5 wm 

■ I 17,6 mm 
&?5,5 mm 



Bei den Latchtn mochte man ^chan in den ersten fwci jalireu uu^h ihrer 

Einfuhrung diu brf^ihrung, do^it liic IJinge derselben mit 40^ mm xu Kering ^watilt wari 

und da:Es es richlieer s&. an Stelle der drei Kot;ccn vict Stuck lui jedem Schienenntuf^c 
ftR7nwenden*. 

i HthhUhs«. OtgM 1 A P, il E, iSi*. S IH- 
lljLiinnTtr i&$y ü- 9S f ' 
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Xt- ^fVfuAtf ^Wvhtflhi* dtr Gulob^^ima. 



Sdiw«1ki) von .(fonim Auflagcrbrcltt; und bcfettiglc ilie mit Ntarkcm Steg und kleinem 
Kopf gtimitipn Brcitfußftchlcncn untirr Verwendung von cinr^dcTigcn üalci Us^-spl^ttcn 
mitlcLd je xuTf schr^ cinanHiT t^cnubcr etngc»chlagcni-r HaWcnnä^cU Nacli Quc-r^chnitl 
und IJbigc vencliifdcn von «lern Mjttrl^Ilx^-L■1k-n waren die Stoß^chu'ctlt-n . die dncn 
rcchlcclrigtn Qu^nchnitt von 16" (4^1.44 ^"0 Hrcitc und 6* U^S nmii Höhe und eine 
L^ngc von 7'j'/ (^.57' rn) h«ttm- Die Befestigung dct -.m den Stoßrtdltn auf itafkcn 
riniicn mit auOcrcn, über den SchicncnfuQ irrcifcndf:n Kfcmpclliaken gelagerten Schienen 
erfolgte durch drct HakcnnAji^d [Figf 111)7 — tioij. Auf eirtc GdcbclUigc von 4,7 m 
letmcn vier Mnielndiwellen und eine StoQschwrlle V 



1*». 



tteo 



■ I tt, 
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KAiwf rwraiiltüfiHaJin |da'> 
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Kkfcmc. mit Kuf>fcTiitrid gctr&akic Si^wclleii von 8' (i,;ii mt l^ingc, 10" 
(ifri.^nunj Itfcite und t)" lis^.i nun] Hi>Jk, vrardcn auf der im Oktober ift5i eröff- 
ncten Lubcck-ßuchencr lUbn in mirttercn Abitandcn von 4';,' 0'4iJ >*i)- unter 
den SchicnenaCoOcn in solchen von j' l&';.7 aicnj» ^^rlcgt . und iwar cutAclen auf zwei 
•9' (^■<^49in) l^G^ ScM^-ncn von j^ ff prcuO. p. FuQ f5&>64 kg p. 01; Gewicht fünf 
Schwellen. Da vribliningAgeTnafl mci «uf ctnander folgende Schienen «cLben w genau 
niit einander Irbevdnvlinunen , (hai die an bddcn Seiten uige^dita übten Luchen dtc 
Sdiicncnendea gleichmäßig feMhalten. io craditete man c% fUr aunf eichend » lUe \cu- 
tfeen nur luOen durch eine sehr »tarke Luche und vier Dolicn, \%m welchen die 
mittleren DoppdmuUern ethicUcn. sa ve^nöca, wn UntcrUgspUttea und »onsligen 
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StaO(idicrungcrL wurde Alwland gcnummirn {¥'%. uof, uoj). Nach dem Anstellen A<^r 
Schrauben wunli-'ii Jic Obcr^ und Sdtt:nl1achcii Ach Sdiiviit^nkopfc« durcli Feiten fre- 
cl>nct. Die Finm der Laiichcn licO den air\ Schieirenscoll jtuf der Außt:n>e:ite b^ 
lindlichcii HukL-iiriJ|f<:tu nicht den Rir d^ Uin^rdfin dca FuDrandr» fTrfordcilrdien 
Platz; r.'^ v.ilUcn llc^t1;Llll an dit-icr Stt'Uc diL- Nayi'l nur seillichf VitscIh c-bungen 
des ScJik'ntnrtrangt-5 vi-ihulcn; dci H-ilcea, nach aulion jjt'rklittl ^ wurdo bin auf die 
ÜbiTflidie der Schwclk- einf[CKhlagcn '. 

Schienen v^^ 5a Ib* p_ y (jfi-77 kg p. m) Gcwkhi in l-hnpen %"«n it' [5,1^^ ro) DiniHb« 
bcfiuiden sieh avif den ältesten Streekcri der Dhni«e1icn Stantsbahn, %a auf der •<**w'»*hii« 
Im Jahre 1*47 eröffneten Strecke KopcnhAgcn-ßoskytdc: acht Stück kiefemer 
Schwellen von ivcni|]f gleich ntalhgeii AbmcfAiin^ca untcntut^ten die mit vierjti^ 
Hakenn^i^ln auf Ihnen bcJc«Tk|kten Sehienen^ AnlA^g« der fiinfrif^cr Jahre führte die 
dänische Slaatabaho eine Jthnlicbc VcrULHchung ein, wie il« bei der Lübeck- Buchener 
Buhn im Gchrsnieh wnr iFig. i*o;, >^1'- 

Nachdcm vinifa?p*CT>de Vereuche nnd statistische Krhebunpen die UeHe'tcgenh<?lt 
der BreitfuOschicnt-nfnrm «her Uruck- und SluhUchicnen ergeben luttcn. wühlte da« 
preußische MiniMeriiHn für den Bau der Ottbahn eine Brcitfi^ciiienc mit verhfLlMiM- 
inaßi]£ schlankem Steg und «Carkcm Kopf^ 

lii^i'*tCo«tfUltf de» Vcriuidr Ar du tiifiAitjruektf LidwccnDuiun, KtUdo^ iS^ LI. !}■ 



PrvufiiivliD 



It, Beundcn GHchlohtt 4fr GtUUt -iytitmt. 

Auf <lcr Slri^ckc Krcu£'Br<finbcre-U:iniit' i^daiif^m daiui u» Jaluc lBjj 
zvti verschiedene StoOvcrhinduDgcn vcrEicidiswdsc <ur AnwcndunE, näiiilidi ctnc Vct- 
iMchitnif lu^nimcn mit einer )rwdr4nderigen SlcQpbltc, ucLdie durch vier HakviiJiai^ct 
zuK^^i^li n^ (^f m SdiicnenfuQc auf den Querj^chwcllc:^ befcsl^t i^nirde \V'ig, 1 20b. 1 jo;). 
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lind evnc iS" [470.S mm) Ijui^ StoOpbltc ^-on beiondefcr l-orm, luf welcher die beiden 
SchJcneiutidcn durch je vier kurxe Schr^iubcn befestig uoien (Fig. uoü, 1209). föne 
gvHnile Wölbung in der clicfcn Fliehe dicter DAttc solUe durch cnUpiechcndcn Aosug 
der Schmubcfi auf der einen odef itjiUcren Seile — tur H^rbcifuhnmg eine» gcnauca 
An>di!ut»e« dcf p^ik^uten — die Regdunu dei Schienend vllung crmoglidicn'- 

AU dk Nicdefschlc(isch-Marki»chi; Bdhn den Umbau ck-b altcu Ge- 
kbcft twitdicii Berlin und Frjknkfurt at O. vontaluii unil dabfi eine btüikcre Sdiiüne 
von 4^^/ (iff.imm] Hohe cinfUltiiQ, gub üt dem Schiciienkopfc eine bcliurf unter- 
* Ani rtcn c Form, mn eine iweckiii^igc L^sdienii'erbindunt; ajabriitf^cn x\t können. Für 
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l^i^pbltcn mit Aullcrcni Rande t Kc£cn 
wclcltcn »ch Jedocb die Schicnc^stoilc 
nidjt iiniititiclbktf aiilchnk-n; vJcliuchr 
bdtt<j dk- Kücksicht Jiif die kichtcrc Aii- 
brinj^in^ ücr Luvlicr n'i ^cr eigentlichen 
'■*■ Pbnrnsiljlc datü ^ühil, die Auf dcf 

AiiQcnMiilc! der Schienen eLn;(usc1ilA|renrlcn Njig^cl Kivi^cbcn die FuPkunlc ^tikI ilcit tldlten- 
TSittä trrtvn lu ksv^^ Kie. U14, llisf- Bei df-r nftintichcn Gdej^enhdt füliKC die Köln- 
NftndcDcr Bahn PmldclstihlUsrfiijfl ein, die vof «i^n "-^chwcißpiscnncn dt;n Vorauf der 
|>reiDcrcn H.iUKirkdl und KliufiiriiM tolrn V Vier Jnhrr spMci j^g dieselbe VctwaI- 
luti^ Allgcmctti zur R(iint/ung von PiiJdclHtah Haschen ühcf*. 

Vm dn Wundem In der l^nt^riditun^ rn v^fbulwi. gnb 18^4 die SrhweU 



iai6 
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H«r4a*l^* «ll>lj 



IlMl 



tcrUche Nord-Ovt-BaKn den 

Scblcocn »n dem dn» Ende TinkcT- 

bunffcn. in Hclcfac mci lUVcniuq'cl eiti- 

lErttlTcn, Uh^lircfid diu «nüerc ScIUeneneiKlc 

nngcklUkt anf der Untcda^pUtlc Tcvt- 

i;<tu|u-n «urdc \}ri)£. uib. i^i;)'. 

Odcscniüdi der Im )rfirc tSs^ erfolgten Kinflihrung ;o,6j iCdl|>fiind (iShIi Wg] 

|), ni »ehtn'frvr KeJAkorndAen- luid 1\i(ldclMaM>Si:hi«icn voit l2oroinHohe und to<)mni 

l-'iUlbreüc mH seitlich nu^ffmindetcni Sie? iind njtdi oben breiter wenkndcm Kopfe ^^b 

die tUrlin-IUmburKer-Bi»enb«hn den Sdiicnen «>ne SdiragsCdlunif nach innen 
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Moif irBTi^^tvntB -9i*t*iQ>i 
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und wrtlditcie Ifn TntcrcKMr ein» m^fftldi»! ST^tnsdg^n LAfchrnsn^chluMc» %n( die 
kracT« Vcrwc-nüiinff von UtMcrlae^pUtlcn unlcr ifcn Scliicnciicmlcn- Die MiTUi- Lind 
Sloil9cliwdlcii Aua Kkrciihclx »-«urn ub^rcrnMinuncnd 3>£ cn fang:, j6l mrn brdl und 
r65incn stark: ilux A1nUii<ic betrugen ^Ickhitußf^yAO mm, Aii^lull Jer ühcrcn kurzen 
Laacfaen mit vf^ Uobca (vgl, S, hqS] crlncUrn ^ic Sdiieuen 4;(>r7 ^^**^ lange »täriicrc 
LoAchcn mit vmcr vrctfachcn Vct^chraubuni; |Fi|;. uiS. 1-19)'- 
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Der von der Khcüuschcn Bahn im Jahre ti^Hr eingeführte Oberbau hatte 
eine 130,^ min hohe und im KuU i'>it37 ^rn breite Schiene au» bornigeui Iv^i^n ntil 
feinnfi>rnii£eni Kupfc, Dk unrer einer Schienen! An ^jc vi>n fj,; m vcrwi^i ivlpii s^-clifi 
cidierLtn Qiivf^chwciEen von j6i lun^i Hicile, 130 min Hulie und j,^ihi Länge Iftgcn in 
Abständen von A81/ mm am Stolle, bexw. ven t, i& r\\ iti den mittlerL-n Ft-Idern. \\L\\- 
rtnd im All^-eme^non die Befestigung d<:r Sctitencn auf den Sch«fr1len dnrcti Haktmn^cl 
erfolgte, liiclteii aa dciu mit xwt KkichTa?^hen und vier Sehniuben au^erwtteten StiiÜi; 
durcbgebende Sdiraubcnbolire« und dt*|jpcLran<lt.-rige ^L-wat/tL- Unltrhiffiplnltcn *lit' Sdik-nen 
auf den S*:Ji>vi-lk-n fest. ZwiMilien den niedrigeren inneren Kandcm Ingote der Sdilcnen- 
fuß, auf den äußeren Käiid<.Tn nihtL'n di^^ KlcmmpUttehc-n. Um ein Mi'tdn^heti des Bol^cnrt 
TM verhüten , uiiren die untirhalb der Sehwcllcn liegenden Balfjenitüpfe mit vorscchcndcn 
ZachcQ vergehen, dk »leb in du Hok der Schwellen oinfr.-iJJen jFig. tf^o, usi)'. 

Hei der Venichraelmn^ der CoIiimliin-Phündi^lphU-Ufthn mit thr Penn- 
nylvanin-ßahn Ende der (bnfj^i^cf jAhrc wurde eine Aiif^wcchaditnfc der letTirn P!b- 
sehienen- und Stcinftchwcllcn-Gcleiv K<^en jif>lchc mit Brciifiiß*rbicnen »nf UoU- 
i^nerfichivellcn vorgenommen. Die Sehivrllenab^ände bcmfiU m^n dabei so eng, daw 
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n. »■MBdcw GnchlelM itcr Gtlcbf-HrilrtH, 



ii-^o< 



IUI 






&t|fllllh^r Uahp lil^- 



ontcr einer Schiene von i$' {7,620 m) Länge iwüHf SchwcUco vu lirgcn kunoi [t'ig. 
Itf j)r Allcrtlrnga blicUcii Mallc und Formen dieser £uin Theil «ehr von ciiuiiid«? ver- 
KbicUviien Scln^-Iten hinler de» heute inAnicnk;i ^cbiLiUchlJdicn betfucMhdi zurück'. 



>9i 



Ci|ltB««-fhU*bJptW i*mt 



Fladie UateriagftpLiUcn ohne Kanillciitcn» Aber von wcicntlidi gn^ßeter lljeitr, 
ob der dei Sdiicncnfuli^ , flUiitL- tlic Kaiserin Mlisubclh-Bahn 1&5& ;iur rlircn 
I läuptilrccken «oi^s^hl iinici: den &chicnen»tofJ?ri, aU juüi unter iLen ächicnenmitten ctn- 
Dic StullpUtten w^trea 13, j ni&i dick und bedeckten eine FUche von ySt X 191 Rim: 
im Ucbrif en fciglen dicM-tbcii ttod» die Bi{;cnlJiuinlichUvi(> (i^ua »le acht LUclwr tutlcn, 
von denen iMiüich&t inir vier ^IcJÜi^ili^ tiiit MakciiniijjeUi ^m^criUt tn^urdcnr vj^hreiid 
die aiiltleret^ tui licr lnncr;i>cilc uiid die Kckluclicr uuf der Aut^enHcilc bei der rr^^ten 
KaiECking frei blK-bc», um cKoidcrIicbcu FaHe er^t später ber:uUt lu werden ;Ki^^ 
l»3, 12^41. Die MiltetjjlnUen, welche in i:eraden Strecken nur für die niiUcbtc 
Scbu'cllc , in Kunden dagegen in dem AuOcrcn Sdiicncni^rnnK Itv flmf Schwellen vor- 
gcacben wucn^ h^Mten wosenllich kleinere MaOe, SlaO- M(k6 Mitlcbtchwellett, nua Eichen-i 
llrcbm-, F6hven- oder Fidilenlio!/ hcrgcstdlti hiLtten eine LOngc von j.jj m^ ervtcre 



< KlBfinll. Hir TrvBpcvwfon »jvltiai ta dii TatltJ NWfL HtHuWlptk iBU, ^ ifa 
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Otr rccIiCeckigen bpincncn StoUfdi weiten w;iren j^o mm breit uxiO 140 mm 
hoflt, die MHtrMtwclkn djgegun nur joo, botM. itomm; der SchucUcndb»Und be- 
trug 897 mm \ 

Im J«hrr iSs9|>irLg: die OrUans-Ccntrafhalin dnAu (tbcTT iCaR div bidieriEtn 
Doptwlkopbcbiencn in Strililrn lircilfliOTgc Schienen mit Härnkopf ku verwenden. Zum 
Zweck bc^ncrcr VertoschnnK uhicllen die ScliicncDcndL-n durcb l^'rAiftma'chincn schade 
Untcnichnddungen [Fig< 1117). Von StoßuniiTlaicsplaiter» nal«n man AbsUnd, weil 



V^bXJlt ^ (-*LILr<l U>lMI lll'kl 
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ftoiut der I lauptiwcck fltf uefraistun 1 jinciiciiaiiUij-cnjchcii : * Ausgleich etwaiger 
HfthcAiJiJierenien beider an dnnndt-r stoDciidcr äcliiencH' vereitvU wurden würe. Drm 
Schrauben mli ovale« Anätzen untc^r dt^n Ki^kn bek'stigtcix dlv Laichte. Zur Ver^- 
hulung des Wnxidernt beulen dii? Schienen m der Mitte ihrer \.iir\^ Über einer 
Schwcitr KlinViiiiEffi. In »tarkcn SteiKnngen l^tgcn 4uf dcit Mittel Schwellen schmale 
Unter laipfiliitten- Im Qucr»chni(1 linttcn die StoU^cliwcllcn joo mm, die Mit tcUch wellen 
*0o mm Brnlc» bei 150 nim H<*hc Dieser Obcrtmu uurdc im Ntn^mhcr i^y; zwisichcn 
Moulln» uml Mt^nttugon, und im AnUnj^ dt-s Tolgendcn Jufare« aur 4 km l^ge aiii 
der ?ari<-Bordcaux-Huhi) xwiiJctten Menars und Blois fingrlu^. Du ^tc Ein^ 

fnitiarbeil ?ichT jicitrrLiihend war, si> wählte 
man für die writerT:Ti Strecken einen über- 
ban. dessen Schienenprotfrl mir dem ge- 
fraHrcn rrofiJ übereinstimmte *. 

In tCnrrerr von tooo' !3tA, 1 ml Radius 
«nd (lininter hemititc die nrcnncf 'B-ihn 
im jähre if^öo Unteil.igipUlten mit Ki|>pen, 
welche, in dw Schwelle vcrwnkt, Sclien- 
ver^iebim^'en m verlmtco bcufmml u ircn 
Pi;. 1210). üiMIcr 18^ l!t6qo m\ boiten 
Schienen kamen acch«, unter 11' {6.658 m^ 
bngea Sdiiescn acht tokhcr Plattet! xur 
^Vnwcndim|r. Die au< Stemcidicn, Roth- 
Ltfcfacn oder [kichcn hcr|>e<tc]ilea ScbveUcn 






1 If^H - japr*f h fl*U tn - Sy»L#me. 
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luttcn cixicu icditcckigGii Cjuct^diniU von t^8 mm Hohe, bei cnicr ifacitc von ji& mm 
für StoiJ- und von JJ3 mm ftir Mitti:bich»'ctku *. 

Die im Jihre 1856 auf den Br^iunschwcigischea SUnitsbahncii verlegten 
brdlfuüiccn Fcinkunivbcii- Schienen von 74»$ Zollpfund UJp^S ^f.^ Gewicht p> m er- 
hJchcR im Jahre iii<6j Winkcllasditrii. ucldtv durdi Uuhcn mit den IloUvcUwdlen ver- 
bunden wurden; im Ucbrigen erfolgte dk Dcrcstif^unt: mJtteUt llaltcnii:^;^. Ui»<:h die 
iv3gcri;clitTii l*Higd der I^isdicn Wür die Autla^cil^achc dcsr Sdiicnen^Uangc» am ätoßu 
ftuT 119 mnt crbrcitcrtt fo da»» die GcsAii^mlnvill^crEl^hc jedes Sto3eA auf den 
J35 mni bmtcn Schwellen sich auf 7Ji«lC]n Lchuf. Eine EieenUiumlicJik«!! wichen die 
vk? L^i^clicriboheii iii^ofeTn Jinfr «^Iiä !uc Sedi^eckküpfc fj.dtr'n, durch derc-n Urebujig 
tki Ancut; bewirkt niMde, Wdhrcad die aulicrliolb bcliiidlitliui VurkaiUiiwUcrn iii i'ülye 
ihrer Anlage am Uiacheutvmkd die Drehung dea BuUetiadial'tcti miUuinttClivn vudündcil 
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Im Jahre 1863 suchTe die Rt-r^t^ich-Märki^crhc. Ilnhn die IM-.-tii^ung der 
Sdiicnt-ncudefl auf den StoQt|«erichwcIlrn mUtdst dnidiijchcndcf Sf:hmubcrtbolMn da- 
durch T^a vcHx.'^.tcm. duM ^ic den nveirJinderit^L-n Untcrrla^^if »Litten xiLtI' beiden Seiten die 
detn l*röfil dci SehicncnfiiUc^ cnt?iprcchcnde Ncij^nn^^ vfriidi iniil syijimelrischf koni'^dn." 
Klcmmplnttdicn beniil*tc. VürVchrunjccn jE<-f:en Mitdrehtn bciiTi An«u^ der Multc-ni 
vraren dahef nicht getriffcn (Fig- us^t "3^)' 

Berritn im Jahre i£f»6 ^Bb die ^ennnnte Bfibn die HefeTftitinnir duich Schrauben 
tt-fctlcr »iif lind führte einr einrfinder]^ Unicrla^Kplntte mit !f;d;cnna};dn, icvlc nt^rke 
MtAhlerne I^Khen an SccHr drr Huemen cln^ 



* Orc«n r d. F d. E> i>6St '^uppltmrnT, Taf. 67 und 6& 
« t;i>fAitA, iKhK. Siipp1rnii*nr. Ttf- l(, 

* Kh«nd*. iSftS. Stfi^pkuicnl, Tiif M uu-» u^ 
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Die eisernen brcitnjfU^cn Schicnon, wcfche »»JS* 

die Pennsylv<^ni.i-Qahn Mitte der acchcigcr Jfthfe 
ifi Gcbniüch hatte, waicn auf den in Abständen von 
etwa i' (üoi>tt mm) vcrkgtrn HoLudi weilen dirrcb 
HitVvnnagcI mii fl.'icli '^crundelcn K^.-pfrti brfcstij^, 
Eiicrne Flflchliuif^hcn mü vier SchfL^ubcii vcrbandm du- 
Scliicnf^nt'ndni ; durch dm- in diT Ai»ßtnla.KClic be- 
findliche lange Nulh, welche die Limglichi^n Köpk' 
der ikhfnub«:n üutnühm. wunte üih ürclien Je» \kUXc- 
Tcn Tcrhiodett ii-1g. IJJ^)*- 

Zur Wrhiittint; vun l^hiiKnwünc!crtmavn der 
nicljt ^künlittn .Stahlst hicnen ftihrte im Jalire (S6ü auf 
Vor«eh1i^ von AtElnjEer die f>?:tcrrei<:hir^he Kaiser 
Fcrd1fl;tndA-Nordba1in niif einem Theile ihrer üel^^i^e sügennnntc 5toßwinlod ein- 
Die IniHrcchtpn Flügel dtt^scr Stoßwinkel wurden glddiieili^' mit der l^i^be durch die 






iljftp 



'»r 



ä ä 



---. "■ r" 



vuila-BiüiB 

iiicai. 



FerilnuAi- 



iujmi r«vt^H«i4'^«;ba.b lEieej 






beiden inneren ! viseben schrauben fe^tgehal- 
<^ ten; ihre waRcrechtun Flügel stießen s^ff*" 

-gl die Köpfe der durdi die Cntcrlagvphttf^n 
hindurch in die Schwellen eingc^tritühcnen 
Hakennagel (Vi^. 1136. >'57)' 
Auf der Bcrgjseb- MÄrkiftchen Hahn wurde im Jnhre 3870 den Länfp- 
ver*chiebungcn der Sr^hicnen lum ewren Male durch sogcnaimtc VorstoOpklten «migegcn 
KCtretcfl, welche von Schneider entworfen waren. Die nuOcrcn Flrtclilaschcn lehnten 
»ich mit beiden Enden gegen die ,nif den SloÜ- Schwellen durch HakennOKH bcfcnifften 
Ffltten ,l-'i^- iJjH, iJ3^)\ Diese Votltchiung E^ß^^n dft* Wandf-m der Schirnen hx 
tn den slehjtiRrr Jahren nneh noeh von vielen andcpi-n Wrwolriiiigen elngcfilhrt worden - 
Die Bcrßi^rh-MafkUche Bahn erprobte jinfHnpt der «irhxiecr Jahre diezii' 
gkicb mit den Vor»Ti."ißpiftn(.-n ebenfa.!!* von Schneider gegen dftfl Wnticlrni der Sehimrn 
empfohlenen Winkel Tauchen, derc ei liegende Schenkel **[e gegen ÄwelHnkennft^cl ^ttiHeiilicü. 

» Offin f J. F, d. E. iMS SupplfnioB«, Tit 31. — Wbklef- Dtf G'wnbBhiL-Obffbau fr*i 
J WlnJar l>tr Eliitibihn^GbttlBd. Pm^ 1^/5' ^< ^3' 
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Der ßrcirftiO^chlcncn' Oberbau der Severn^ and Wyc-ßnhrt In Ki^j^InnJ 
h»Itc auf ^mfntlkhrn Schwellen frusiciKcrae cinbaddec StElhU-, Die- innirrf Bc* 

lcitigung«di raube r)icnl<r rugldch 
clAKt], ein Kirnimpbtt<iicn auf Ocn 
FuJlrwd nicilcTcuprr<»4ca und da- 
diirt^h die Schiene Auf dem Stuhle 
EU bcfeatiffea Der Zweck der Stuhle 
Wir dendbc. den man andcrwTirti 
mit ^EcvAliten Unter h^frplaiten tu 
erreichcrt auchlc, nämlich die Vcr~ 
hutung von tu ttcJinctlcm VenchleiD 
der Schwellen tind von Spurerweile* 
Hingen in Kurven- DicQuerichwdlai 
au 9 baltischen) luditenliok bgen 
unter (Icv 21* [6^401 mi kangen Suhl- 
»düencn in Abatindcn von t' S" 
(£Lij,SnHn) (Fic- IC40). Da dieser 
Obcrbaii In Steigung und Kurven 
müliiaflic uad ko«4fif>{«1ig*e Unterhalt uagaarbciteit eHbfdorfc, u> «vrdc er In den adtt^iger 
Jahtfca jk»fK«^bcn and durdi Stulibcliicncn- Oberbau crneltt'. 

Die Midland- Greal-Wc&tern-Üalin in IrUnd verlebt iliicHolxquenchweUen 
|{«vülnilkh in Abständen von V ^ |i<<367 m) bezw. am S(o0 von i' JVMr4 raro]. 
Auf jcdrr Schft-ellc untcf einer ScbienenmJtte, souic auf den beider dem »diwebendca 
Stoü benachbarten Scbavlien wird die Schiene Mit ^wcirandcngen Unlerlagsfilattm 
mitteilt Sdimubenbolien und KlemmpUttchen bcfcitigl. Die Scliraubcn, deren 
MEjItem unterhalb der ächwcUe liefen, werden von oben eingebracfat; cdn »chmalc« 
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der Miiltcrn; durch UrthcH ü<t 
chca liucnilcn Kbpfe oful^t der An- 
sig der Sdiniabcn, wcldic lur Va- 
biitung de« Auffpftltcmi (kr SchwcN 
len gegen ciiuadcr verbiet tind 

DJc m einer Nclgufl|f von 
i: i6 verlegten, ji kg p>mKhvL<ic-n 
Schienen Aet Ocsirrfeichisch- 
Ungarhclicn-Stiat^rtsrnbabn 
werden iQncn durch I lolztchraubcn , 
>uücQ durch Kakennligel bcfodgt, 
unter BcnuUunt: van UntcrLigriplAttcii 
auf olkn Schwellen. Von den vier 
in den mticIcreA UntcrUi^pbteen nogebraditen 
LOdieni werden ztinachA nur svä diogonAl ein* 
ukdcr gc^^übcf lirgcnrtc bcntiUt, die beiden nn- 
deren aber l\rr sphterc« nodimAlSget Nageln nuT 
dfrorlhen Schwelle frcigcl&fien iFig. U4J]' Die 
UntcrlAgiplatti^n der SeoQsdiwcIlen haben nur drei 
Löcher« ein nindcft auf derr Innensei^ Eur eine Hotz- 
ichmube und zwei viereckig auf der Außenseite Tür 
Hakt-niugel Die AiiOenla*ebe mit einer nncb oben 
ngeaden Ventarkitng Ut lür die der StoJtfuge am 
nttdotcn »iitendcn llakenn^igcl cing^WImtct und sttoßt 
mOerdcm mit Ihren Knden gegen die Kopfe der 
Midercn IndkStoUAchn^lleneingcvrhlAgenenlfAlecii'- 
nOfcK Unier einer ScbiCACnVtoge von <» m be- 
finden »ch elf i,s 01 Ungc nnd 150 tttm starke 
QuerftchMTclkn D«4 Fncngewicht des Obcrbauc» 
brtrttgi 76. .15' kg p Lfd. m Gcki«c'. 

Auf der iriKhen Gre»t-Northcrn-Bahn 
bHin^lct ff'di neben dem ncuenluig» bevonuigtcn 
StuhlKbienen-OlxTbau a'jdi ein solctxr mit Brdlfuß^ 
«choencn^ Die Schienen ruhen bei Monatbchen 
SchveUen unooittelbju'aufdcm Jioke^ dodi kommen 
ihbei venchäodcnc Bcfestiguiigniitea in Anwen- 
dung. 
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Anf den In der Nahe der SloOe tkgendrn Schwellen wrii die Schiene auücfl 
von ECJÄhntcn Hakcnn Aiei:1ii. trnicn von Schraubcnboken fotKchaltcn, welche durch den 
SchicnrnfnU hindurch giihcn (I^ig, iJ4jl. Dagcjccn befinden tichatif der mittleren Schudk- 
«n bddrn Seiten ßcfcLitfrm^^bolfen, u-ddic neben dem Schicnenfuilc einj;:ero^n sind 
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(Fit;, ijj4li diu übrii:cn SthwcUai liabcu HdkciiLUgcIbc-rcftitfUDg. Die btoüe Ucr 
Sdiicncn siud innen nut h'lichlAclieii und außen ii»t Uoiipclwinkciluclicn veneht^, 
wtklic iS" (4S7,a moij Ung unid mit vier äclirAubeiibo)jacn bcfcitijft sind*- 

Dic ?cnnft>'lvania'li4hn fühlte im Jaiirc iH;^ Sduencn mit lljchwandieen 
;i^h oben »ich vcrjii ngcndcii Ko^ifcn ein# Die St^iJ^fugcn der y^' (g.144 m| Ungcn 
Schienen legte mau ^ei\A(i über itie Mitte je einer Sdiwellc^ die Stüßc in beiden 
Schicneitfti-Lnj^eii aber nicht einander gi?{n:nabeT, sondern «Icmri wctiiAcint], dniA auf 
jeda achten Qncncfauvtle ein Schicncnstoli t\i ließen knm Die Lichte Knlhrinung der 
SdiwclTcn an den Stößen war auf 10" (154 nimi bemeucn, hine Kapptin}; oder tonitij;« 
BenrbdLjn^ der Schwellen- Ober ll^iche nahm man m^r für ilcn Fall vor, diül die 
Sch^ve11en bei dcT Hjnlegung verdreht i>dcf niciu gjtns gendc crscliicnen; von UjUct- 
lag«]>t«1tcn wju abf;e»ehL-n iFi^. W4})** 

An dlcsTT Kinrichtang ihrer Geleise hai die l'ennsylvaniA-BahA icn Wesentlichen 
featgtilulEon, nur das» «äe von S^eil ju Zeil eine Verfitärtcung ihrer Schienen ein- 
treten KeO und nenenfingi zu Kchwebendem SToA übcrf^Cfjangcn bl. Die S^hic-nen 
ftjfkd utine Ne%nn^ und ohoe Unletbf:!^>btten auf den nicht cingeloppten ^uersch welle ei 
fWrch Kokennaeel mit Aachen Köpfen befMl^. Auf eine SchienenÜin(re von 30' (s » 1 44 mj 
kommen «edncehn. In ibren Abm«ujn^:en übrigens irnj^emein ven^chiedene Schwellen, 
welche dnrdttchnittlich j>j&ni !ang, 75nmm brdt und 16a mm hoch siiad^ IMe St60e 
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mit den Vertretern des englischen [ron- and Sted-In*tiliits, nach Amcrflca bqfchen 
lutrcn. Tue dTirchichnirtlidic UUtj^ da *iif der F»hft der EFscnhotIcnleutc bei jener 
Gclqrcnhctt in AmertkA mruckgelcgtcn Kisentmhnwcgx* betrug 6900 fctn. Die Fahrt [fing 
durch den Bereich vieler Eiic«ibahn-Gc4ell«chafbn; in den Itcr^chten ijAr^bcr wird 
nitiiitnilich <lic muiterhnfte Hnric!]tiin[> und V'cnvAltunjf, »owic diu auUcrordcntticIi ruhjjj;? 
FjihTcn auf den GdcLsen und in den Wagen der PenrnylvitRia-RailnMid-Con^pany rühmend 
hcrvorgvliobcD , \m Gcgcns^x m anderen Strecken, welche bC£u(-]iclt ihm> Oberbaue« 
geeignet «irca, AngivtlLchen Gcmütlicm einen ffchnden Schrecken crniujagen'. 

Die Braiiascbwcigiachc Bahn hat im Jnhrc i8;6 auf der inneren Sdce 

ilirer ti^ nirn hohen und im FuO 105 mm breiten 
Stahlichienc eine FUchtaichc , auf der äufleren 
Seite eine 740 mm lange Wnkdlaichc ange- 
bracht. Dfe >*affercehten Flügel der leUtercn 
nihen luf dem Rande der Unteriagiplatlen und 
sind hier mit denselben durch ein^^eKhräubtc 
Boken befestigt; auf dei Jnncnf<itc dei Schiene 
legen sidi die Kopfe der ßerc»tigung[8MJirauLen 
unmittelbar äuf den K^od der Unter I^bpbtten 
becw. Auf die KanU dc4 SduenenfuDcs. Die 
vier I-MchenboUen «ind in EnlfcmuD}{en von 
j2j ; bS ^ 1J3 angeordnete die Dii;kc der schräg 
liegenden Unietb^fSjjlatlcn unter dem Sdiiencn- 
Muß belauf sich auf £,s mm, die Gc^ammt- 
hohe der Kander auf 18 mm; Breite und UUigc 
der UntcrbgsphHen bctr^en r^o und 175 mm 
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w«t-ftiu.« Die rrubcre» Gclei«c de* dicEnali|-cn Wcst-Rtding aiii! Grimiiby-Bahn in 

"** WiT*' '^"Ä**"^' «P-cIchc jettl ciiKn Theil da arcat-Nonbetn-Hafan bildcti. haitei« 14' i7.m m) 
KMi. bfigc bccitftiUigc Schiene» iron Bj Ib» p, y (41,17 k|f p. oij Cewid«; die^dbcn lagen 
airf llobqQcncbvcHcn ^-on ß' 6' (^,391 m) Lange, die *n Abttindcn von 1' V/." (Ä44t5 
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bcflw- tun Stoße von t' lo" l^^S.e mm) t^flcgt WÄrcn. 
Znr Sdiicncnbcfc^h'euns dicnti^n bei dco mittlerem 
Sditfctlcn IttikcnnAfel, bei de» Staßtchwclkn je ewci 
Vi' J%^^ ""f"! *'A'^ ScbtMLibeflbolxcn: «ciwnhl die 
Na^l Wie nuch dJc SchroLibcn k^^^^ durch cJjc 
gotoclilcn FuMflftnwhcn hindurch. Auf der Innen- 
»ilc der Schiene wnr iiir Auggtcioliuiig der Sdlrii- 
(vng an Ualcrlajripljaichen unter den BoUcnkupf 
gekjt |Kiß. ji^i , SpatCT wcdiHcIte die Grcat- 
Korthcm-Bahn dincn Oberbau gegen solchen mil 
Stnhbchicncn aus'. 

Von dem amerikanischen Ingenieur Bn»h 
in Lcxington wurde im Jahre iBSf eine Bc»lxen- 
t>cfe«ligwig für brdtfuüige Schienen in Vocsch];^ 
gebrudrl, \\xlclic auf der New-Vorkct 
Ceair^tbrihut dci New - Yorker 
Hochbahn, der Ncw-VefkcrCity- 
und Nurthcrn-Buhii und aiuf einer 
lcur%en Strecke der Chc**iicak" und 
Ohin Hahn £ur blrprubun^ kam und 
ftieh bcwätirt haben suil. Uif?H; Bc- 
fesügung besieht au» xv^'ei »ich kieuECJi- 
dcn, innerlialb der Schwelle in ciiunder 
Reifenden BoliEcn, deren obeic etwas 
aitfwfirta gebogene Krtdcn mit Muttern 
verseilen sind , wdche KJcmmplatten 
ad' die Schienenränilcr nicticrprcsscn 

im Jahfc 1884 wuidte die Ncw-Yorlcer 
Cenirsibahn div Hu<^'sc:hc Bolx^nbefcf^tiguisg 
bei dner fio Ibs. \>. y [y}M kjr (>- m) schwe- 
ren Schiene Tur ihr«; Mfttclsch^vcllen an und 
ging auf Vcr»nhi*ung ihren Ober-Ingenien is 
W. KatC^ anlantr» i8g8 dnxu üb;.-r, auf 35 
Meilen [55 kmj Doppelgeleise in derselben 
Weifte auch die Befestigung der Sdiicnen- 
»tÖl^C *Li bewcrkstelWger- Dabei mu^sLen diu' 
beidrn WJnkel laschen gcnmi -nn derStoOsteüc 
Jfl 3" (?Ö.' ninii Brciic cingcWinlcl wcTden 
(Piflf. i>53t iiS4}> ""^ ^'^^ Kiemmplätcehen 
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die Aufbecnrnff auf den SchicnenfuCl zu crtnöd^lidicn, wdclicr Umstand in Anbetracht 
der damit vcrbuntfcnon Scliuachiing der Laschrn an der r>bnchin gc£ihrdclstcn Stelle 
cfiislHchcn Einivr.ntiuffgcn begegnete'. 

Für die »tutlichon <>it?rrcicrhi4clica llairptbiihncn »IcUtc da* k, k. H.mdcls' 
minJAtcrium nach Ucrufun^; dncr 'techmsdicri KonfcTcmra Im Jahre 1SS3 Norm.iücn 
nai, nach deocn dk »^ mm ho3icn Schienen von 5S4 ^ff Gewicht p. tn In Längen 
von j,$ m Aaf neun Ho lf<iucrscb wellen w vcikf^en w^tren. Die mittlere HntTemun^ 
der Sdiwclkn bcEmi; dabei 900 mi», nach dem StotJc eu Sog bejLV. 500 nfin. Die 
NUUe der Schwellen bdiclcn xich Auf j,^ m i-Anee, 300 mm untere^ nkindeilcn» 
170 mm obcic Breite und i6c mm Hohe, In geraden Strecken und in Kuivcq von 
mehr a}» Soo m R^iui erhielten die Sk^ü»chwcllen und aaJJerdem eine oder zwei 
Mit1clM;l] wellen 1 je n^hdcni JteAc .ujm ucklicm oder luitem llolx bcbt.u^Jco, Untcrlag»- 
phtten mit dreifacher NAgcUing; in schärferen Kurven »ucbte %üm\ eine ßri^ßcre SEchcr- 
hcit der ßcfcMifung: daÜLKch An, dun min cincfttllcO« mehr ZuUclienfrehwcllcn m^t 
dicifaclicr NAg^lung versah, »ndorrnUicib a,uch mehr UntcrUgiplatien vois<:hncb. 
Der SeliiencQ^töD wurJe niil einer AuQcnluache von Ö,J kg und mit einer Inncxvla&che 
von 7,7 kß Gewidtt» welche beide »vinkelfwfniigen Quenchnftt cilnellen, auigeitattet*. 
Nudidcm die Schwedische Staatsbahn imjabtc 1^;^ ibrc fruheica eiseriten 
Schienen ini Gewicht voa ii,%^if vcbwcd. p. FuO {^9.1} k^ p. m) ,vom Jahre 1^5 5) 
und XQü ii,b a schwed- p. l'uD (50,63 kg p^ m) (vom Jülire 1K64] mit tt^w 4i p. FuD 
(^,97 kg p. m} tichseien StahUchienen ^-crtituclit und diente durch Fbcblj»chcn ver- 
bündten hatte, falirte me im Jahre \9>^% eine Stoß^usjufituiig nul u inkelf<jiiui(^en , die 
Aiifloi^cstlachen des SchieucnslJ'uigei auf den Holxqwci>di wellen bebichllidi cibrcilem- 
dcii L^Khea ein. Die Qucrsdiwellen des schwedischen SUatfl>ahn-ObcTbnuc». Aind nur 
an der oberen und unteren Seite flocli behauen unil ^t d*e ALinjgcrunjr der Schienen 
rillgekappt: die unbcarbeiletcö Scilenftfichea der SchweUcti ter^cn die ui^pfün^ liehe 
g«wach»cne Rundui^. Die Schwelkn hoben J^ti; m LJmge, ü^ mm Iheilc uiid i^ inui 
Starke und liegen «in SdtEenrn4*toUe 500 ßua, 111 dem nächblea Felde ;i} miD und in 
dm übiigeo J'clJerii ^^^ n^m vo>n dftjutdcr eritlernL, hj doM auf eine Scliirncnlange 
von 7.jiä m fteun Quer^dtwdUm cnlbJlen, Kakennagvi >\>n 163 omi Länge, welche 
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bchar« Vcrbutan^ clct LSn^swatidcmfi der Sdiicnen durch EclcWlinknngcn 4tr AuMi- 
|ju(;lic luid duich Locher in ilca Flu^ln d«r iztncrcu L&^chc auf iJcn beiden StoD- 
ndiwcllcn cixi^cscIiUigcu sind. bcrcstig^Q die Scbkncn auf den Si:hvfcllcn Die vier- 
kantigen Uuttvra der vief LascIiCLibolzcn haben eine SeitcnUn^c ^'on 41 mm^ Vott 
ünletl.igsphtti'H macht die genannte Bahn keinen Gcbratid» (Fig. «5^1 1^5*1» 



"Si 



t 






I T T^ 



"*JT' 



Auf einigen Sircckcn der Schwi-cli^chrn StftÄt*hahnpn hrfiiuloi sich ctn OScrh^n 
mit ry^j^ kg; p, m achwcrcn Stalil^^liicncn vom Jahr« i^;8, der sich aMiia diirch 
dui^ ^HngLTG GeuHcht dt^r Schienen »iid l^.Hcliori 
und d^irch die Scchikantfnrni der La^chcn^fliraTibcn- 
multern auch noch dadi.irch von dem vorheschfTc- 
bencn Ohcrhau untcr^Echeidet, daas unter cintr 
Schien cnlAnjze von 7*313 m zehn Querschwcllcn 
vct\tgt sindV t 

Durch Profile chne Abnindun^ der Kanten 
weichen die Schienen und T-oachen der Obcr- 
hc**i»chen r.Äicnbahn von den tonst uWi- ^ ^r-^* 

chcn ttb Die hiiOcrt der nminclHM^cn D*^ppcU ~ 

winkcUi^chcn «ßüt in wAgcrcchtcr tCichtune gtt;en > 

dm KAnd der cincandcrigen UiucrbgipL^ttc , wih- \i.^j. " ~^ 

rend die auOcrni Hi»hcnn.i;;cl mit ihrem Schaß __i - ^t;^^ , 

twiichcn Schicncnfnllrufid und Plutlcnnnd dnge* ■ ^• 

idibgcn sind [Pig. i>)7)- Je luch den La^ever- 

hkltniMcn der Geleite vcru'endeE die Bahn breitere Unter ljt|£spklten mit drei Löchern 
oder schmalere litten mit zwei Lochera. Diu £i«eii^wicht de^ übcrt);iu??( belault 
Sic^ Auf t^.^4 k^r p. ra GelebcV 

■ ;^ieKni[ne«n der Efh^etUicbts fiuuibLbticn \am A^fii tH^y — Kanlof A** i^vl^Ufnutrafu*. 

• Orj:aii £, 4- F. d. C- iBSS. S. at^ 
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IL Vrfiftn^rrt GcvMcblc J« <!«1«U« 't^l«^i^ 



Bei im Allgemeinen ähnlicher Einrichtung ihre* Obcrbauei mit Holz^^uer- 



K^^^^^^^ «liwcilen benuui die Ocsterreichiscbc NordweslbÄhn ausschließlich aclitkantige 
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t'^i Ibkenna^M mil konischet abgcatumpflcr 

Spitxc^ Auf den dem ScIiicnetutoD ]x* 
nocbbiirUn Schwellen «iiiü div Nügel durch 
dii: i^cklmWtca FlugcL der Loschen getrieben. 
Die Aullcnla»dic. deren unterer Ani3t£ 
ge):ai den kleinen Kond der ünterla^^gplaltc 
iitoi5t, hju ein )S-iomn^<;t Prol'il mul ii*t 
obcii nAch den Hnden xu abjrctehr^. Die 
La*chcninutlcrii sind durch i loiienii^r^cr- 
schc ünterlagfipUttclicn üv^cn LMCWcrden 
■^c^icht'it [Fig. iJsS, 1^5^]- Cbi» FJ^cngcwiclU 
dlc!^e^ ÜbcrbjA^icfc oiit ^l ^ Uii^n Schieuen 

, und einer Sdtweilcni^utfernung von Ovo, 

820. Sjo, £40, 650 lind 86ü mm von MUtf 
tu Milte betrugt ^4,5 lig |). pi ", Seit dum 
Jobre t&S3 werden vau der gcniiniitcn Ihho ßir die :iturk^t befuhrtnvn Slnxken Hohen 
ejQfer'iichc Spnnnp!;itlCT mehr and mehr dniicRihrl [vür^X. Fi^^, 4tuj3. welche sich vor- 
>U]{lkh bfru'ahrt hohm wjjen'. 



*-^ 



J 



.-r^- 



1 - lA 



Hflnvu- tn Folf^ der U]0l«ierfjt1-Krb)ne vnn Avt^uipt i^A} und vnn Jafiu-ir iXftä U^im 

öwiW«nr f^ ji^ nrcuOischcn StaATsbAhncn ein Obcibait mit HoUnwenchwollen r-ar Kin- 
»u*mM4B« ftltkruag. bei welchem 5}»4 kg schwere Schktien von i} m IJingc auf xclui QuerschwcÜen, 
f<«W' <Jic ftänimtlJchfn)tUnCerlag4plARen2U9seru9te«sind(vgl,S. 70 11511- J05> mitielKC HAkeD- 
n^ befesligt ««rden iFig» 1*60, ij6i). E>oppclwinkeUoderZ-formIgelj«ehcn von 6<^ 

• Cfrw f. 4. F. iL 11 |SS<. 5. M' 
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]ng«plaitcn ru erreichen» ct^ppdt iiusgeJclinkt; die tnnenUMiic etliält aoßcriicm für 
die Aufnahme von IfAkcntiAKcli) noch xvc\ Autichnittc in 6cm durch die Avuldtnlninf^cn 
frei (relcgl«! WAgfTechtcn Mtttehheilc de* Profil* (Fig. ati^ ij6j'. Die Schwellen von 
1.^ m Länge, 160 mm Dicke und ^&o mm Ttrclte sincI durch Behobeln fiir dre S^^lencn- 
n^gung von 1 io sekripptT und ihre Entfeniun^ von Mitce xu Milte hclrhg;t r>0; mm 
am Stoße, im Ucbrigcn *)ii mm. Auf den MilteUch wellen liegen iweirJmdcrige Unter- 
Iag»p1^tcn mit twci venchr^ikt angtrbr^cbtcn Lachen), &iif ijen beiden dem Sl^f am 
n^chatCQ bdinfllichcn Schwellen solche mit drei vierkAiUit^cn Lijcliern Tur ibkctinagcl- 
bcTcsti^ng ' 

Fiir <}te Untcmcitc der Unterbf^spUtten waren ursprungUch fünf vf>t5|jfingtndc 
Schneiden vorgesehen, wckhc Mch in die Schwcli^in cinfncsicn und dadurch eine 
«Lcherc Ls^ferun^ inf denselben hcivornifcn eilten» doch tind dieie Schneiden nicht 
zur Einführung geUngl, Mit geringen Aendcrungen der Schienenbcfotigung . der 
Form der Untcrbgipbxten und der Auiklinkung der La^dien at dieser Oberbau auf 
den Linien der preuliiicheik Direktionen AlCon^« DcrlmH ßrcftlan» Dromberg, 
I^rfuit, TrankfiirL xM.. IUd&ov^i, Köln ircchtsfhcinitchj und Magdeburg 

angeführte Auch die Oldcssbuigischc Staat»» 
l'^^ b^hn ihX iiiJ J^hie i8B^ £n dickem Ct>crbau übcr- 

^^^^ Dir grufJeif; Z-M der [genannten i>rcuüiichen 

I VerWidluit^cii h^t die binkappunt: ^^' ScUHclIen 

^^ I und die J^enutxung vun Untcrbgipl^ttcn mit pariJ- 

^^^L^^^^^B^ Icler Ober- und UnterdEiche beibelulten. Dagegen 

^ ^^^^^^^^■ff^n^- _ jxjgcn einige» wie lianno^-ctf llrcalau und Kuln 

rechthrheiniu:h\ kciirormig«, an der dünnsten 
Zuteile nj [um i^tarkc Unterla^^plattcn vc^r, um 
die »chr^ige Kinkappung der ädtweUcn tu ver- 
meiden iFig- 1^64)' 

Außer der IlcfeKtigung durcli llakennaceL 
bjLben die Direktionen lUrfin. ßrcsI.tUf 1-lrfurt und 
K^jln (reclit&rhctnischjr Eum Th;;d [und xw,ir mciit 
nur an der Seltenen InncufteiCe) H<iljtöch rauben nn- 
gcVtfndct* Die Etbcrfelder 1>ircklion itat uuf ihren 
Nebtnbahncn Normal^Sla^it^babn -Schienen auf 
sdtfSgcn Untcrbf^latten mit bLet>enundiib;^n/it- 
siudrigen ZJüinchcn an der UntutUchc verlegt 

Der in Kusalnnü voTi min herein an^cvenikte (lobiperv:h«clkn überbau mit 
breit Fuüi}*ctt Scbienen etbielt iai Januar 1SS6 durch nnnistcndle Vorichriß folgende Am 
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* CtanMtm der Bn^mrAltvic, iSA4, S. Sj, 
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Gewicht p. Fuil ilo-*$ ^ff P' B>! un<l ^^<^^ ^' 
gcndc Strecken Jf^' (8,s|4 tnl betragenden iJinQc 
ruhl auf elf Schtvcllcn, wcTdic iti Mittcnabgt^iulcn 
vüfi ;o8 rtim am Schicncn«Erli imü 7ö(; — &;-,i mui 
an den übrigen Stellen auicmKnücr Liegen. Far 
die Holiqucrtcb weiten i»>t eine Lingc vun 1,13 
niM. Faden (2*45 m] voqjcsch rieben. Dicjcm|£cn 
Schwellen, otldie in der NÜie der Stoße verleg! 
n^crden. JOÜen aus Staroiacn vrvn minderen» 
166 mm Kcmdurchmcsior. dir Mittcl«chwellen 
aus »Ichen von mindcitecis J44 Tnm Durchnicuet 
gearbeitet «cm. Entere «ind rcchtcckf^f. entweder 
mit scharfen Kanten bei 2it mm 
Ürcitc uihl 13^ mm Hohe, oder 
obtn nüt Waldkanten und d^inn 
34J j^un Ijfcit, j>H mm hoch; 
ktiieri; wilkn eine j 1 1 mm breite 
AuHa^rfludic luiJ ii>J mm 
Oberdüdie bei i]i niiti I [^hc I 

habciL' Aul dc(L SldU^üiiiVcU I — ■- 

ten liefen fbcli^ U^itcrla^»- 
plattcii. Uic zur Ucre^Ci^nng 
der äcluenencnd^n beni-it^len Habcn- 
nagel unterscheiden sich von den übn^'cii 
der (fewolinljcben l'onn durcli aulici- 
orJcntlith hohe Haken illl^aue, deren Ue- 
stimmunß iit. in KUnkuni^eii der Laschen- 
Oügcl einKUf^eifcn und dem Wandern der 
Schienen cntj^egen^u wirken. lJreic:cki(^ 
Ansätze am llijlzensichafl der l^-ischen- 
M:hrAubL'n ^nHvn il.^ MJULrclicn Leim 
An^ii^ der ViirrkantniLittern verhindern; 
Olit Kücki^iehl hierauf Mnd dicl-ddier in de« 
AinJQalAfiche bimfurmig (Fig. ut'tf, üb?)'. 
Kitn; iiikiylichst gri^Uc ALiflagcr- 
däche i3er UntcrliiyhpUWen bchuis Vemiin- 
il«run2 des apeiifisdjcn Urui^ket Auf die 
SchweUe aln HaupUiitfiiabe jcnea Zwischcn- 
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mittel» erachtend, hat der Verfasser die Einfuliruin- Ijc^ondcrs grolJer mii Nci^ng 
gewaktcr litten von ito X iio mm Aufbgciflache^ in erster Linie für StcrJschwclIca, 
empfohlen. Durch die Bt^iiuttung der beim dienten üUcrb^u erprobten Kli^mnipl^itdica 
und durchgchen^len Sctuaubenbokcn wird der Voittidl cniclt, tlsss alle Schwellen, auch 
die Utr Kurven, djc gleiche Lcchung erhAltcit [l'ig. 126s. titn^]- Die seit einigen Jdliren 
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IUmv«**. fUthifUcU Dtre^Hiii KAln |ivchnrti.> |>t^ 
1 - »& 

ftiif verschiedenen bahnen angeiteUtrn Ver^nche h^ben die Zu'eclctn^Lligkcit di«4cr, Aller- 
dings in der AntehafTung etu-11 kfiit^pLeligenH Kontlruktion bcvläcigt und gezeigt, dass 
«UcBc UnterUg»pbttcn namentlich auf daj Verhalten der Schiencnrtoüc einen ffunstigcn 
EintluH auiubcn'. 

Den Äur Zeit fchwenlcn, von A- I-Mamache entworfenen Oberb^iu mit breit- 
fuili^en Schienen und I [oiAquerachwcIlen fLjhrte die belgische Staat»bahn im Jahre 
1S87 ein. Die g m lin|fent ohne Ne^unf; verlccftcn Schienen von 14; nim Hohc^ 
ijS mm rußbrcltc und 52 kg p. ni Gewicht werden unterfilvitt durch *wö!f eichene 
Quemchu^ellen, von denen die dem StoD n^ehl unmiCIelbzLr benaehbArtcn mit einse- 
hucnen fftarken Unter lAg»pTatlcn auv^rusCet sind ; Oie SchJcneiibefcT^tigunt; erfolgt 
mrneUt je drdw breitkäpfi^ei ItoUschraubcn. deren xwci mf der Innenseite und eine iin 
der AußenKite der Schiene cinc^ogcn werden (i"ig. 1J70)- Avf den beiden Slofl- 
ftdiwcllen, wdchc in gtcii;lici Weiie,. vie die andern SdiwcUen ein^kappt und, bc* 
Anden »ich keine Unter b4j4]>L;itten, vielmehr entrecken «ich hier die wa^rechten 
riu^ der L^^clicn in tlic Eialoppungen und werden unmittelbar ^'on den Hole- 
sdtnuben, die «e durchdringen, niedergehalten (Fig. 1271 — 1273}*- Das Ei^engeuichC 
dic«C4 Obcrbauev belauft sieb p, m auf 130 kg. 

Der von dem ncbu^odisdien logcnieuf C F. Sandberg empfohlene 01>ct- 
bau mit »ogenannlen GoliaChscbiencn wdcht nicht aur in den IV^üU-n. sondern 
fiamcnthch auch in der BeTdli^ung der Schicnent bctrfichtbdi v<^n dem Uberbjiu der 
belgischen Staatsbiha ab^ 

In wie trelt die Erwartui^iii» , wdcbc Suadberg udiI dcc bel^jiscbc Slaiibbahn 
hinikhtlich des geringen VcrKhletlk» der Schienen ;ui den neuen Oberbau i^eknupU 



• (Xvtt r d. K 4 t- tVAj. S. 1««. - 9tM avd Ehmti. U«t lUj. », 194 — Xjttkg d» G«- 
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11. BHOBdcT* C«ahlefa|e <tar GcldM^S^tROV- 



^ alü Linxuriricikciul. Ntclii weniger uTi 700 l.:iKlii;n uaren in lIcei seit 1SS6 ein- 
gelegten Streck«! bis Mitte iBijo geblieben, »nd die niaügcbrndc^ri Techniker der 
bclifiKhfn Smat»tkfthn tiaben {lic Uet>cr^-u)(img, das^ das glt-idk?: Schick»al den AAinnit' 
liehen CiUriguH Li^chc^n tUri veilej^fii Go^iAlh^chicnvn bevon^li'!»*?, so dasrt dnc Aeridcrunfi 
der Krin^Tru^tiun nothuc-ndi^ sei 'LVoIxdcin bc^Cdit die AIjsichl, ^niratbchc van 
Brüs^-1 aLiisgchentTen HiiLiplUnicn der belgischen Staatsbal»^ im Laufe der iiüclifttCLi 
Jahre mtt GolinilHctiieoen f.u vcr>a^hen, weil die l^-^t^ und i^n* übrige Vcrhaltmt de» 
Geleiacs bcwcr geweien ii^cn, a)ä bi-i den Gdtiai^n ällL-rtr Kf>nBlTiitcliDn<^n Im Jahre t888 
wurde die Sltttkc Brüs*cl-M:^chcln, bckJinnJlJch die crsie im bclgisehtn Staate 
erbaute JtahuTinie und eine der ^llrstcn avif dem eurupUiRchen l-'estkniic. mit (k»lialli' 
Gchienrn ausgerüstet. — Das Gewicht der ursprünt^üch auf 4lie«er Strecke vcrieElcii 
Sdaieneti war i(i kg p. m ecwesen: im I-mfc von 55 J,ihren ha.tlr sich die Noth- 
wendii^keit hemu^esieUl, das Sdiiencnfrcwicilt um das 3 V, fache ^u erhöhen, eine That 
Hache, die noch dviirh den UmMnn<l eine be^Hondrrr Utleiiditimsj erfihrt. Kbu» da 
mals die Schienen aus welchL-^ Eisen ijcM^vndcn^ hciiEe doficgen ein ;^n})1niateria] vnn 
6p kg Kc^t^K^eit p, i\n\m van ilcr Verwahung vorgi:j:ch rieben Ul '. 

Der HftlwiHiTschwellr-ii'Oherhnu der Relchfi^UcnbAhnen In RUn««-Lnth- 
fingen mit ^fj.o kg sr^iwrren BfriKuO^fhlenrn hnt lehn cJehcnc QupTsehwellm auf 
LfitbfkDftft 9 m GelrJsclÄng^, trnd dir Mlrren*b'4Uiidc berragen Hm Äii^D^ ftnj mm, in dm fl^tgcndcn 
Zwischen rkium<?n *^n and .j^onim, in drr Mlirc 1 m Vcninkto Hf»lz*chrauhon dienen zur 
Bcfesligunj; drr Schienen auf rlen durehwcg mit l^nterl»^ platten \"erftehcncri Schwrllen. 
Dle Schlcnencndcn ^nd Enflen mii dner Fldichlasche, nuDoit mit einer \\*inkcnu^chc 
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vdbuQdcn, wddic bdde ^jo mni Lang sind, und von dcncti die ktxterc mit ihrem wag«- 
rtrchtcn Mügcl gegen die njch^len üntcr]j£»pbtt<:ti stüüt (Kie- 12J4 — lajti '. 

Die 34,35 kg p. m schwecvn und 7,5 m bngcn Brotfuliächkncn der S^cti- 
sUchca Stdätsbähn ruhen auf klcrcmcn, mit /JnkdiCorid gcirltnkicii ädiwdlcn von 
j,j5 iti U'mgc. iQQ mm unterer ttiul nimüeslcn« 170 mm obctcr Rrcilc tief i6r> mm 
Dlckcv An den Seiten zeigen die Schwellen nindc^ Splint höh. Dk' SchwHIcnabHiiintlt- 
wcchftcIn je nach der Enifemung vom SchioncnsToQ zwinchcn ^.\t> und ^ex) irim. Die 
Unicrflächc der xwL^cliun Schienen and Schwellen licf^^^^ndi-n Hhttun hat drei in der 
Kidilnnt; ^'^' Schiene vcrliiukiidj: Z;jJin«T wdche den Zweck haben, den Plalttn aul den 
Hol»|uenüchweUen dne feste Laue /u geben [Fig. 1377, '^7ß}'- 
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Eine keilförmige Untcrlag*plaUC, welche nur auüen einen niederen Rand liat. 
vcrvMndel die NiederUndiieheRhcin-Kiscfibnhn unter 56.0 kg p. m schweren und 
10 m Ungcn Schienen Auf den Mittdschwtrlk'n befinden »ich iwci ?s.m Hakennhüd 
und »chna*tc Unter lABspUttcn , auf den Stt>OflchweHcn vier Paar Ibkennhifrl und ent- 
sprechend breitere Plalten, Die auf eine Schj<^ncn länge entlalkndcn iwolf Q«crtchwcllen 
mnd ;,6 tn lang, unten j8o. oben mindesteni ?iu mm breil und 14<J nm» hoch: ihr 
Mitte (ubintund bttrii^l ^"> ^toU 5.14 mm und wechselt im Uebrig«n iwi*chen Soft 
und goo mm (Fig, 1179 — ij&i), — Dfi^ Gewicht de» EiKn« für 1 m Gclei*c belauft 
sldi auf SCj "kgK 

Als sich die Franioiitehe Nnrdbahn im Jalire iSffy An^öicht* de» Um- 
sUjkdea, das« *cil Ende der scdmger Jnhrc dai ljjkomolivyc\vicht von iü t auf etwa 



• Orv*n f. J. F. a. t. tU^y &4S 
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7S t ao(;cwftcli*cii m'm» vor die Noth^ncndigkcit cliLct VmUrkung ihre» ObcTtmi» ge* 

fleUt uh. L-ntschi«] sie sich rudi HM^ffAltitfcn iüu;igime^n untl Verseuchen nicht für 

^ eine VcnHchrauß der QLerhchucUen. somieni 

AfUr Jic Kinruhrung L-tncr widenilnnd^tihit^ereii 
«chwcrcrt^n Schiene von jj ni l*:tji^c Auf zw6H', 
drui«>chn oJlt vierzehn Schwellen, je nuchJem 
die J-'alir(;e«chivriiüigt<c-it weniger al« 80, «wi- 
schen 8u und ^). wicr mehr m1« ri^ kin in drr 
Stundf ausmat'bl. Die Enlieriiuik|f der Sciiwt'llcn 
iin dvti Stoßen bflra^t yco mm von MiUc iu 
MiitCT ■> do-v-t bd den MitteUchMvdkn die 
Mittt^iiobinländc in den drei ^-er^chie^Ietirn An- 
^ Ordnungen 10^7» 942 und 869 mm belroe^t-'n, 
-■^ Die Hefe4i;ping der Schienen crfolRt imtcr 
,. y Vcraicht aur Un IrrLig*?*'*''^" ■ ii^JJwchlicIilidi 
diirdi Mol£t(^hrauben. indem die Schiene in 
einer elciiilidi tiefen Srhwrllenk-ipptm^ mit 
twci duOcthalb des SchicnenfuÜet etwns rfh.rhtcti R^nder^ iu liegen kujitm^ ', Kräftig 
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Eiseneinzelschwellen -Systeme. 
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Ihiju-l&ib*^ Im Jiilifc 18^6 mirJcn zum crsteo Un^a Vcr&uchc mit gutscificrnfiii Eintel- 

.«i<i""^?(-. *<=*>*^"«^lcn Auf dncr 6j 111 Uiiuen SCrccl» der FArir^-VcrdZiillci-Ciftciibahn ge- 

iu^lL; LiacliUuiuVorjicIiU^c 
von t)v«tiaa-LBnicei4 & 
Henry kumvu d^bcifUt- 
tcn tnil viered(i)CQr Grund' 
flädic von 35CjX4iuTiim 
jtur Anu-cnduni^. auf fknen 
Stiihlc tat Aufnahme der 
mittelst llctlxkcile nx be- 
fcfttlgv-n^cn Schioiicn angc- 

srS6\ ; Jic Sloll^chwdlm 
halten eine iiuadmiHuZio 
Auflagcrflächc von 410 min 
5cilcii1hiigc(?lg. i?S7V Die 
an der unicrtn Flfichi? be- 
findlichen l-An^- und Quer- 
rippen sollten dncVcr»chfc» 
buAE de« GcIcim:* vcrhin* 
dem. QncrtlnngcniLLiiRiind* 
c»cn dicnieu Mr Verbindung 

-'■Tirr I in iTtdcr gCgCll- 

■ ■: .^i.]i'j_r :ichwfllcn*. 
Im j^rc 1^18 Mnirde 
cfieie Konstruktion auf der 
I-Van xö ftivebenWeitb Ab n 
eingelÄihrt. Da» anÜuigUch 
girie Verhalten d» Obcr- 
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bwjcfl gib cUnn ferner «(ich der E'aris-Sttaßburf^cr-Bahn Anb» £um Einbauen 

dno Probestücks. Nach VcrUijf einiger Jahre erff>nlertc die Geleise- tConslruktbn im 
All^^crociiicn, namentlidi aber an den StuO^tcllen. 90 betracJittiehc L'jitcrbAltun^&arbeitcn, 
du» von weiteren VeräUchuit Ab^taitd geiKiminen winde- 

Ali^ haupls^chlkhe üi&adic der uikgentigEnden Haltbarkeit dieAC« GcIciscsyT^tcnu 
wurde <lan ffKfU\^c^ kauMi ein Drilld vi>ni tlulE^uertclxweJien -überbau betragende 
Gewicht des Gestände» angesehen. Die nnrnhige Lage und das luufi^e Brechen der 
ScIiweUen» sowie AndL-re damit zusammen hJ^^gt-title Mi^ngcl wütJcji nacl» iltT An^icltt 
der ddinali^en üahtibeainlcu nur durcli »ehr erhebtitLic VeriHdiruat; des Ciewieht» und 
durdi eine jtweckent^preclicnde kiJiihUuklive Ausgchliiltung t\i ha,<iil\^n gewesen mn; 
n »Ind indc^^n n4ch dicjicrr Xichtunj; bin Vcc^udic, ikui i'kitteaayttltin bnuclibar >u 
nuLcben, nicht angestellt wi>rden\ 

Fnat gteichteitig mit den rriin;toAischen Inf^enieuren trat audi H. Grcnvcji In 
Kn^land mit gU!>-^i?>rmcn Klnzelncliwclleo auf, welche die Fon:i eines Hi>ht-fCugH' 
abschnitten lOiIcjttc mit oben an^fr^w^ncn Si^Jilencnstiihlcn hatten. Der .^tiihl und 
die S<:hiencnbcfcaligung «mtcd den beim rngliacUi~n Unl^ijuersch wellen -Oberbnii ^{cbraneh'- 
llchcn SchJcnenätühLen gleich (Tig, t3S%]. 



(rMl. 
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1q der Scbwtiiendccke, welche glcichacilig auch die Crundplalte ftiT den ansfc* 
gostencn Stuhl bildete, waren awei einander diagonal gcgenviberUegf-ndc Ocffnunj;<^n tu 
dein Zwecke ingcbr^cht^ um durch dicidbcn hindvirch das Bettüngsrnfiterinl tn der 
Höhlung Icf^Utanipfen su konntn iFiß- uig). jedes zweite Paar einander gcgcnHhrr- 
liegender SdiwtUen verbünden Flächci«cnslangcn, welche an der Innenseite dnreh Älifte, 
an der Aulien&eile duith Keile bcfertigl waren (Fig, IJ90). Der Grandkrcift einer 
Schwelle hatte einen Uurchincssef von etwa ja" Is^S-^ n^n^l- An den Schienen ^i'^ßen 



P«rdüiino(. Tnitt <I*iMii|kiie Je* iScmlni dB f«f- riri* lS)8v S* J**- 
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n. PcHBdtre G^elikbi« il*r Ctlettc -S^MMM' 



bcnuCite aun c>valc» d. h- in der Sclii^ncividitung UngLichci mil £wci Sclucncnatuhkn 
versehene Glocken*, 
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Ct^-f- Luc^bl(fl-VuibMr<<llili| ril4Q 



Die GrcAvca^schcii Schwellen wuiiJch tucret auf der Lfttici>b>re- Vorkuliir«- 
Ellcnbfthn verwendet*; ilirc btritüliruu^ in ^ftuUcreiii Uoifan^fc erfuJuen fcic im Jährt 
1854 beim Iku dci Eisciibalm Alex^ndru-Kuiiu. DkScbicncn von ju' i6,og6m) 
L^ngc ia^n hier auf Bicbcii Glocken in AbsUnden von 3' (914,4 iiun^ bei <len Mittd- 
fchuellen. mxd m cnSprccIiend Ecrin^rcn AbiUndcn ui den 5chiciicii»toDcn. I'ladie 
Keile dicnicji xur Btr»tigiin£ der [-'LichcUcn-QucntUngcii {V'ig. 1291]^ 
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Zu derttlbrn Ttit wurde auch «lic Bahn de* l-ondcnt^e van Snc« mit ilcm 
Gtodtesobcrhiu Nusj^iittct. Die I^eridite da tneoiicurc dic*cf B*lin über eine xchn- 
jlhi^ ItctTtc^h^zeii bunrerenguAitie; die ^uten Ergebiüsw, au wurde ^ucgduhrt» aUnden 
durehAU« im FJnklfuigr niti der Binpfchlung Robert Slephenhonn: die Grcavrs^ 
tchcn Cloclrcn "cien vor allen aodern Scbicncnuntc/ Lagen fiir da^ .ityptis-chc Klima und 



- kblnt ^mnd. iSsL & Sl*- - OttKt i. A. F. d, K. 1451, SL tli«. 



0. ^«^ a, tük $iiu% dla««! GckJi«« m»^ 4«v Vn^Mw «areh VvrnalntliiDiF 4e4 Hcrm JflUiu Fnti^ I'mHl« 
«M ^n> Cvnfll iTAiilBdalMni^a 4h n>lltll ie ftr CfTp^m u ICaln üb jLhr« r««» alwritvw. 
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fUf die hl» NItschlaflim tm<\ Snnd bcAtchmde n^ltunj; ^rclgncc. Mit i4ln<n gilnsfigm 
Aitslawmgcn der Ingoninrrc tFimfnec nbiv da^ Ufrhc-n dci rclMitcl«! PubliWum« nicht 
ubcrHn, wcldict die hdr^^fTcndc-n Rnhncn Uif &chr »chtedit eHirliirtc*, Nach neueren 
Nachrif^tcn ^llen die Gkcieken^ch wellen auf den digyptiscJien Hatrnen i^ToÜtciuheil« 
bt^M^tigt antl dur^^li lacoiobrr« Molztprradiwi'Ucn cr^-ttl nxinlen mHci'. 

In Indien, vo dir («reavi^^chrn St^wellcn «rbenfalt» ^hr m Aufnatniirr gc- 
kovnmen waren, biitelen die Urtheilc über dieselben sich vielfiwli widersprechend. Wäh- 
rend dicRji&t-lndia-Bnhn die Gloctcenschwetlen nicht alsecnprehlen^u^rth bc£cichneie, 
sprachen «ich die lt«hnrn wtn Madras, Calcutta und dfm Pendxcliab, welch 
letwere iwltchen Mont^omcrv und Maolton etwa Tto km verlegt hatte, in den 
icchiigrrr Jahren gUntXij^ über <!KAclbcn .-lu«^ Auch %pAlcr noch wird «us Indien itber 
ähnliche abweichende BetirthcÜLLiiKcn der Grcaves'tchen Glodceiuchwcllen berichtet*. 
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IJ«M««ft. toCKW iUfe*-4 l'tMl 
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AnfuiK« der runftigcr Jahre jff»b Grca*-e3 
iweUcji cifw F«tn, utlchc die Vcr- 
wtfidimf; ^"on Schicr^c(iU>chcn bei Tcslem SioD 
cnnocUdHc. An Sldlc do Stuhle« für die 
Aufnahme iler Schiene w>r der AuOenscitc ein 
Badccn amgr^oivcm, an welcbcn der verlaschte 
SchienciUtöO dDge»cbrtubt wurde ; auOerdnn w>r 
die oben nicht :ibi;epUttctc Glocke mit radiakn ' '^ 

AuAer in Indien und AcgypCen h^ dei Greavcs'Khc Oberbau aoch in anderen 
tropischen Ljmdern, namentlich in ÜrasiUcn und Argeotinien» In wttdiem 
ktzteren Lande er die Üailckw »che Saliebchiene verdrängte, groüe Verbreitung gedulden. 

< CflKha. V«l« d« tfl4Bi|iu de Ur. Puk tWy, K ilj. 
t AiclitT ftr BJmUhp w aa, 1»«. & i^T- 
I Ca«a& Vf^e 4ca chnln 4« Cv. Piili lUr. ^ >«T- 
4 UaOnmA Gukh. tt^ ft $53. 



536 Tl. Besondere Geachichre der Geleise -Sysleine. 

Als Mangel des Systems wurde besonders hervorgehoben, dass die Geleise- 
unlerhaltung zu viele und kostspielige Arbeit erfordere. Für die Unterl^en sei nämhch 
nur ein feinkörniges Bettungsmatcrial verwendbar, welches den tropischen Regengüssen 
nicht lange Stand halte; man habe daher mehrfach sogar dazu übergehen müssen, 
zwecks Festhaltung der Bettung kleine Mauern aufzuführen. Weiler ist darüber Kl^e 
geführt worden, dass das durch die Löcher der Schwellen eindringende Wasser das 
Betlungsmaterial in eine steinharte Masse verwandele, was dem Geleise seine Elastizität 
nähme und ein häufiges Zerbrechen der gusseisemen Schwellen bewirke. Auf den 
^U'ptischen Bahnen soll es auch voi^ekommen sein, dass durch die Züge der lose 
Kies aus den Oeffnungen der Glocken herausgedrückt wurde. An den Auflagerslellen 
der Schienen hat man ferner sehr starken Verschleifl beobachtet t was man auf die zu 
geringe Auflagerfläche der Glockenschwellen zurückgeführt hat'. 

Die Greaves'schen Schwellen haben von Seiten des Ingenieurs James Li- 
vesey später noch eine Formveränderung erfahren. Livesey gab nämlich der Grund- 
fläche sämmtlicher Schwellen ovale p'orm und richtete den oben angegossenen Stuhl so 
ein, dass entweder doppelkopfige oder breitftißige Schienen darauf befestigt werden 
konnten. Zwei starre, an der Schwelle angegossene sogenannte Hafte! hielten die 
Schiene an der Außenseite, während innen ein biegsamer bezw. beweglicher Backen 
sich befand j ^s elcher dem hier eingetriebenen Holzkeil als Gegenlager diente. Die 
77,5 Meilen [344,5 km} lange Bahn auf der französischen Insel Reunion an der 
afrikanischen Üstküstc t^rhielt solche Schwellen, von denen ein Paar ein Gewicht von 
1^8,4 Ibs 5^,34 kg) hatte. Des Weiteren sind auch die Buenos-Ayrcs-Great- 
Southern-Bahn mit 837 Miles (1346,73 km), die Ccntral-Argentine-Bahn 
mit Ü40 Miles .10^9,76 km) und die Tlucnos-Ayres and Pacific-Bahn mit 
436 Miles fi85j43 km) Länge mit dem Greavcs-Livesey'schen Oberbau ausgerüstet 
worden ^^ 
PfliuHiBt. Mit verschiedenen anderen Oberbausystemen zusammen kamen im Jahre 1&46 

(iaH6|. auf der belgischen Eisenbahnlinie Brüssel-Antwerpen auch gusseiserne Einiel- 
schwellen von Poncelet versucliswcT^e zur Anwendung. Wegen der fast ganz flachen 
Form des in der Hcttung licjjcnikn , durch <»hen und unten krmiwcisc angeordnete 
Rippen verstärkten Thcilcs der Scliwclkn betrug diu l'lntfernüng der Druck flache 
von der Schionenun torkante nur el^va 35 mm. Die Ränder der in der Grundflache 
viereckigen Schwellen waren um ein Geringes niedergebogen, Eiserne Qucrstangen aus 
Rundeisen stellten die Verbindung j^ zweier gegen ubfrliegend er Einzel schwellen her. 
Die Auflagerfläche für die Mittelschwel Ion betrug 300 x400 mm, diejenige der Stofl- 
schwellen 400x400mm- Die 124 mm hohen, symmetrisch profilirtcn Doppelkopf- 
Stuhlschienen wurden mittelst außen angeordneter Holzkeile in den Stuhlen befestigt 
(Fig. IJ94, 129s, ijg6)^ 

' K]n!t Organ f. d. F. d. E. 1870, S, 54. 

' Tralman. The Subalitutic-n of Melal for WooO in Railroad Tics. WashingTor 1890, S. 71. 197, 257 R: 
i Dis belj^ichf Mini^ipriun uberlifß im Jahie 1891 ein Stück <!c*. berrefTtmlcn CeWise? dem Ver- 
fauer für da? Oberlfsn-Miuemn de* GeorE4-WnrieD-Ber|r*ei3«a- und lluElcn-Vcremi m OiDabn^ck. 
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PctcT W. DatIow, Ingenieur (Icr South-Eitlcfn-Einenbahn. führten im 
Jahre ifi4ri giiudscrnc KInicUchwcIlcn drt, welche der I,AiiEe nndi gclhdlC imd durdi 
Sdirai)bcnhnl£cn xu6Atiimcngcha.ltcn tvarcn Diene ScliwcLIcn waren j' i' 1^9^,^ oif") 
UnRf und hatlCEi zwei SchiciienbLtxc ; die Scliwellca (wr die SchicncniiU^Oc hatten eine 
Lbn^ von V j" (if^osdi} und drei Schkncnfüue. Im Jahre ih$i waren bei der 
Soath-Eaitern-Klsenbiihn etwa 14 gcofii^ijUische Meilen 1105 l<ni| Geleise mit 
sotdicn SchicnenimterUffcn im ßetrJeUe'. 

Die Quenn-rbindungeit l3e$tuiiden anfang» au» uigenietdeii ät;L(igcn von krcut- 
förRiigeni Queradinltt unU riädiluucliahalicher Gc^stalt, Einigi; J4h'e spater ersetzte 
ßadow die kreuzförmigen Qiicivcrbind fingen durch solche aui l-lacbciKnr indcai er 
dic»clbcji durch ifie entsprechend ^krmtcn SchwcUeii hindurchgehen liel^ und durch 
je vKt Keile [iiil den beiden ciuiuidcr ji^cgcn übe 1 liegenden SluhltchiveLIen verband. Ij 
gab djijei de^i MittelKchwcllen eine I^nge von y 1^14*4 tn^\ und den StoÜichwdlen 
eine »oldjc v^n j" 0" 1 roit'j m) [Fig- uij? — i jooJh Audi diese Schwellen fanden vor- 
wiei^id A\i( dei South-Iuu^lcLn-EiKenb^in Verwendung, welche Im Vertrauen auf die 
durch Ac Schu^ellen herbeigeführte Ver^tärkuiit; des GddMa das ädiicncngewicht 
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von 75 Ib» p. y Ut^jj Vg p. m) »uf 65 1b* p. y [51.36 Trjj p. m) vermindern xii dtjrfen 
rUubtc. Ein vollstmdigcr Miwcrfolg war da« Ergebnis« rficscr Malinahoic', wie rfenn 
ibeih^LUpt die |]ofriiLLnt:cn, ^vclchcilci Etfin^cr auf »eine cuMmmcn^ochrAublcnSdiuclIcn 
>eU1t, nicht in ErfuHuji^; gli^gcn- Das Gcicise besaß oicl« gciiogcndc Elatti^ität, dk 
Lage licr Schurdlcn war tine nungcUraltc and unSiicticri; , und ca kjuiicn auch h^ufiH^ 
Brüche iui den Gunciientbeilcii vpt- Vi^ci einer lunfuhrung der Iljtrlow^icbcn Ein^cl- 
Miliwcllcn in i^roJJenrm Umfange kennte unter diei>en Umstiindcn keine Kcdc i^in', 

Atif der Uonüondcrry- a:id Ennii^killcn-lüscnb^lin, welche eben raib dos 
Darlciw'»chc Obcibjiu- System cJnfuhitcn. gab man den guAieiKcnicn Schwellen tiat da» 
loppcltc Gewicht, Da« Vcfbalten de» Oberbrauoi war in I'cigc decken allcrdiiis;« ein 
trhcblich bcb4vrc dafür «teilten sich aber auch die Anficlidffunj^i^koblerk »ehr lioch'- 

In ludicQ wurden scLtcnb d<:r Ua«t-lndi:L-I^iae^ibahii die lUilow'itctkCii 
Sehwcllen in 36" (gi4t4 min) Litci^e und 14" (j^j.6 uim) Breite, mit WuikeCeibcn- 
Quciverbindunf^en in 4' (1.219 mj Ab^Uind von einander, verwendet, aber sehr bald 
in die NebenEeleise verwiesen*. 

Eine von Riirlnw geilen Knde 
der ninfrager Jahre oinu^pfiihrlcNcucf unß 
verfolgte den 7.wecM. die den V^cr^chlciÜ 
und da« Brrehi-n der Sehir^nrn wir dcr 
SchwcKm hfftirdprndt^ nnmiltclharc 
AnUge der Schienen an die SEuhle au 
vETmeLdea» Die !^tuhlbackon wurden 
de'^halb niil Holjctmla^cn vcnchcrif »n 
dafid die Schiene jiwachen /svci IJo!/.^ 
:n hg (rif{. 130t}- Solche Schwellen 
kamen n zwei Grollen mr Aiis<fiihrnn|;; 
bei der einen betrug die Auflagrrflachc 
jfi'X M'"(9*5t*X^55.6 mm) umt das 
Gei&Scbt n? Ib> (bikg). die anUcic hatte eine AuflafierfUiche von Sj'Xis' (iJ46,JX 
jSinunj und ein Gewicht von ■Bi Ibs (Sj»6kg)\ 

Mit der B^Tlow'schcn Schwelle [rat im Jahre ift^odlcgiii^f^eiAerne Samiicrsche 
FjnxeUchveUe in VVctlbcAcrb. bd welcher die Doppelknpf&cbiene in einci kcilRirmigen 
Rinne ivri»chen MüUcialaijen Eclialtcu wurdt", Ihre I-änge bctriij:: 3' 6" ;i.ü&7nj], ihre 
Breite ttT ^40t» n\m) und d^i Gewicht [jj Ibs 150.0 kg'- Um die Sdiwcile der Keil- 
wirkung der l^heinlagen gcguniibcr wideiaUndbfjlLi^er äu loadienp halle der Konstruk- 
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> MbiaVt af l^cwllii^. taat. ai Civ.-En(- Umton iB};, ^ X4K. 

* IX« KMalrok^ün »irJ »ou Canchc imhUraliebtriMiif «hrnbll« l'dwr IJftrlnw fn|[i^»i:hvltlitii. 
» CvItmm-ltDtlttr. Tb* l^imanrnt W4y. NT'«*Voik ISS». ^ TS- 
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Icur 411 der unteren Seite fünf Vcmtaifcungsrippen vorgesehen. Eine WinkdeiscniUnge 
vennittettc die Vcrbinduiig je zweier im^aanncngchoiiger Schivellen >,Fig. t^o2, 1303}» 
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In GnfUod ist dies Syriern auf der Midland-Eivcnb^hnf der Ea»tcrn** 
CoiintJes-BAhn und Jiuf anderen linicn. fUr kune Zeit nueh \n IrUnd in Anwen- 
dung geureaen; die hauj^^r Aufuetcndcn llrUchc der Schwellen machten jcd<>Gh die 
baldige Entfernung 6a IJbi^rbaues au» den Strecken tnr Noibwendi^kcil '^ 

N^ididem Anfangs der fünfziger Jahre die SchiencnverlaBcluiOf; niifgckommiTii 
uar, kunMruirtc l'ctcr Hnrlow ctne g\t»ds;.-me Hjnielschvkvllc rnil elli|i1j^ch geformter 
Grvndibcbe, Für die Sdiknenstöße hstlen diese Scfiwtllcn zwei Schienenntithle, ond 
iwar fiir lichu^bcnden SloO (Fig. "jo^, 1305J, Diew^ Schwellen wurden wtn der Mid- 
lADd-EiKcnbäliA Auf kürten Vennciusireekcn erprobt, wobd fiidi iin Nuchtheil 
hefaiuilelUe, duft die hohlen, oben ge:*cblo»enen SchiKUcn J.a viel Fcuehtigkeit auf- 
wiij^cn vind dadurch die Lage drv Geleises beeiiHrftchtigtta '. 

Eine guseibeme kiniH^uelleT welche mit derjenfgea \Mn Be^ia«. Lain^gi6 
und Henry oinigc Achoilichkevl hatlc^ wurde im Jahre 1A5) in Kn^Und von De 
Ovfgue eingdubrt, Dicwlbe war ^n^bchtt nnr fUr brriiftIDige Schienen eingerichtet und 



■ Min«« «r l<fOf*«diiii« \mt. vi CI* -Knc. Lob^m i<^|, & 14». 
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im Üiundnas? nahezu quudratiscli gduniat. Zmt Vcri-tukuiig dci Schwelle und tui Auf- 

naliini; de& Sdtcn^cbubcs woi aa( «kr UnlntluclM: aitc 4'/*" l*M^3 ilMt) bobc< fiir die 

Queradiwclkn -VcrhmduDf' in der Mtltt , 

aiuscappartc Kippe angebracht: Aut der 

oberen KUdic bcfviikn f>ich ::wci 

ljuig9i- und xwd Qnem))pi-n , wekhc> 

täch gcgco&oiti); durdnlringcitd, neun 

Prider bildeten und die Platte ver- 

tCciftcn. Auf dJe^n Querrippen lug 

dk Schiene, deren äußere tVßrind 

aMh gcfE^n anK«S09KBe Vor^runfc*^ | 

Mlehnte, wihpctid aar der Innenncitr 

ein KIcmmplAltebcn niiT äntrm Stchntu- 

bcfibohen den Schicncnfua feMhlelrcn 

(Flg. 1106J. Bei den durdi Flachei»<n 

Riil rinandcf >xrt)undencii Sdiwellcn hatte dieser Sebnmbenbokea einen mk dne«n Lan^ 

«dlitdoch vtnehenen Kopf. uYiehcr die Qitcrverbioduiigen cWrchlidl. Es damte lomii 

etfi und derselbe Bolzen duu. «ou^hl die Schiene irie dje Querverbindung mit der 

Sdnrdlc tu bdcitigcn tPiic, 1307. i}o8]\ 

Der erde — lax )ihn 165^ auf etnetn Kohlen^küe des Londoner Oüter- 
babnhofei der Grcal^-Norlbern-Eiienbabn — mit dem De Ber|uc*cben Obcrb*n 
Ufcirtente Verbuch bc^rAiiktc üch auf <& Verlegung einer Strecke von 100' [30.48 mi. 
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Da>Gcwidildcr\^1jttcbilenbrcitfußig:rn Schienen brtnig rtm-a 60 Um p, y (^,6kg p. m); 
die aar Ikfcit^wqi diciwiiden Kkmniplattm auf <fcr IniKniCitc der Schienen «vcn 
Atu Guueiicn; die ßoheii, nüttebE deren dic»elb<a bcTi^stigt ntirdenn hatten uramllkh 
Laj^*clilitxlcop<e fitt AtiJn^inc i-oo Quen-crbindiingcn. Die Schwellen waten bei einer 
WttiihUfkc von eitel ■y/i>3sn*m' ilT (4S;tJ nun; bng und ib* 1406.39 miuj brdi; 
sie »um verlegt Im £ntfcrnuuf;cn von j' {609,6 mm] von Mitte tu Ui;te. ßcEciU nach 
M^tiehn MooAlen muDtcn tti««dbcn aiugcw^isclt werden, weil sie an <lcii AiiHagcr- 
stdktt to fituk vertcldiueik waren, and der Betrieb d^dvriji gefährdet erachten; bd 
ebener AlUvtcbKliinc trpib sich, du» ein Fünftel aUcr Schu^Tlen gebrochen varV 

Dicivc» wibcfiicdigende lugebniM gab duu Anlasin dAsv für einen Verbuch 4uf 
der Soath-Western-Bdhn im Jafare 1858 die De Bergnescben SchvcUea auf einer 
Strcö;e vxin einer halben Ue3e (8o4,&j tn\ i^nd zwur im AaKcblu»» ^n Macdonnell* 
vcboi L^ngichndkn ' ObcrbbUJ in stärkeren Abmeisungen eingebaut wurden. Nadideni 
die VenodiuUetike tmvi und ein h;ilbcs Jahr jm Betriebe gfcwcscn n^u, wurde dieselbe 
ewcr Untenui^Lini; unterworfen, nobd «ich weder t>vbrochenc Scbu^ücn , nodi g^ 
lockerte Scbuubcn bndcn. Auch die Schienen niil einem Gewicht von tts Ibs p, y 
(30*8 kg p. raj und dner Hc>hc von 4Vt*(i>4ii mm) wigtcn waOcr an dea uigef^ffen«« 
Stoflgtcllcn, ein eicichmailig i^tcs Verhalten. Man glaubte nunaiehr, tunuJ auch die 
BcMdiaibngBkoMcn \er)iji!tnimn5flig niedrige varcfli — dic^^Ibcn stellten sich auf jV iioy 
p. IMe (*# ^^5)0 p' ^m) gegenüber < ^400 \^ 50300 p Inn) bri Macdonneir^cm 
IjaeidiwcUen-OlieT-lKui und £ ir^6i (^24 750 p. km) beim HolzbngMhwenen^'^tem* 
— einen dem HüLdaQt^itchwellcngeleifc üHerle^-nen Oberliau gefunden zu haben'. 

Eine grüOere Verbreiting haben die De Bergue^scbcn S<:htvd3cn in Kngtand 
inilnsen nidvt erlangt, da. soviel bckaTint, nur noch ein Kilometer auf der C.hatham' 
Liftic m der Nahe der Victoria - Bmck-e in den udiit^cr Jahren zur Verlegung ge- 
kommen kt, 

^ ran>afrk-1l0t^ TKf PcmnrM W^y. Nrw^'Vciik 1I5S. S 7L 



m» i^LnnUah ifatltn -!<fLi*inv. 



»IS 



In weil grünerem Umfange l^l das De ilcii^Lc'ftclK- Binxclschwctlcn^ysttni 
dagegen in Spunlcn &ur l'-inruhrung gekommen, Nachtkui ein«: im Jalire iS)5 
begonctnc Erprobung auf den Linitn Alinansa-Valencia iinü Tarragona gut 
au9gf«fallrn war, «ntscbloHs man hidi Em )n\-[rc 1&&3 xur A^isfiihruii); von 64 km, wirkhcn 
in den fol^endtn Jalircn bis 1867 nodi woftiTC ;;ö kni folgten. Awch bi» heute 
ist doü Sy^fcm auf ilcn i;tdach»n Linien beibchji)!cn worden. Man schreibt dJocn 
tjföljj kibri^ns weni^r der Gute der Konstruktion, als vielmehr dem Umstnnde m, 
daa& die VUmntiiehcn Kinflusie sich bei diesem Überbau ueniger filtern! machen 
nU hei dem }lnhAdvnvllen'(}I}cthAU. Brtidie hnhrn sich an den ipiütciftcmcn f^chwc^llcn 
niif dftnn Hn^cstdU. wenn während des Kctnebrs die Kinlegiinir cinxelnr« Sehuvllcn 
V(irgcni-»ramc-n wurde-' 

r)ic' De Ikr^Lie'tehcn Sc^hwrllen knbro in drn Tunfe^ger Jalirm niiinnl^friehc 
KonstrukfioflfiÄndftTtJngcn rHnhrpn: VrMttrhr. ihnen RHch fdr die Rcnum*n>f der Df>ppel- 
kopfsehicnen e:cdgneic Fßrmtf-n xm geben, «eheinen ied^^ch nur in jfertnjjem Umfanßi' 
ausgffOhrt worden lu «in Oif w^rmlidi^ten AbÄndcrongm bcMeiien In *ict An- 
«^endiinf; von H^I/Vincn unter den SchiencnfuDen und in der HenutsuriK viyn Holi- 
keilcn lur Befcsti^n^ der Do]>^>elko^f?(chiencn m den na^ dctn Vorbilde anderer 
EinKel*chwell«iajtcn aufizcsoMeneii oder aofgeichraubtcn Stuhkn. Zur Kräftigung der 
SchfencQstoÜc wurden die StoÜKhwclten in groücren Abmeuunccn auageruhft. all vkie 
die übrigen Schwellen (Fig. 1309)*. 
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Di< von G. E. Griffin kon^tniirtcn pjasriBemcu EmKd?4chweni.n h.itlen 
Sdialenfunn mi: ovaler oder rechteckiger Grundfläche^ Sic waren *ur Erlj^jhufiy dirtr 
Brudife^igkcit imd zur Rriidung einer tiihi^n l^nge in der Bettung wlleuJürmit: 
radial gerippt, Fitr eiiropAitchc Hjiu^lhjihnen vnren diefc Schivellen 7ÜU mm lang, 
4B0 mm hrell und 180 — nx* mm hoch^ nuf ihrer giinien iJingc erhielt jede Scliwellc 



• Ctfbefci. Volt d« «WdIm dtf Ut. Vuk 1I67. K. 119, ^ Tiumu, Th« Snlnifmilvji vf Mr«t1 
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dud Vertiefung, in welcher die Schiene zwischen einem langen Kissen von T«khoh 
und dem üblichen holrcmen tfcrc^cigimgakclL La^ ; die Spur wurde durcb «:hinicde4 
eiserne Quersiangen göichcrt [Fig. ijio, iju]. Für Buhnen in tropischen Ländern 
k.im llolx Ab nefcslifrunKscnarerial dcf Schiene nicht ia Anwendung, vielmclir !elintc 
^ich letztere unmilTclbAr «n die AuJcnbacke der VVcIlf^ßKh^velle. während jL^^iiiclivii der 
Innrnbackc tmd der Schiene ein ciicmcr Keil eingetrieben wurde (l'i^'. tju)» 
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Zur Ernfuhtung gelangte da Griffin'Ache Obcrban im Jahre rSbj. Er 
beuähite »ich auf der Argcatitti«chcn Ccntralbafan, welche die rampA« bifl Auf 
2to engt, hUllctt (41S bni Ljuii£c weltlich vcm l'&faita durchschneidet, so gut, dAM 
er an Stelle des ])nrlou-*!Kjicn SuttcIsdiienen-ObeAauct aucli für die Verlängerung der 
Wcitbahn von Bueno»-Ayre3 auf ju Meilen (80.1 kmj. sowie für die UrCguay- 
ItAhn und für And eie Eisenbahnen am La riAta-^ätronic gewählt wurde. Nicht 
mind^T fanden die Grifiiiischün Schneien in Aegyptcn, OiÜndicn und in Spanien 
Eingang^ In England vcrlq>tc man ue verbuch suciw airf der Great-Notcbern- 
und auf der Soulh-WcAtem-Bahn in der Nahe von London, und zwar auf 
Strecken, welch« damals jn^eblich einen Veikclir von tag^Ucb ^00 — 300 Zügen aufwicicji^ 
Auch dul der London-C hathani- und Üuvcr-ßfthn »urden die (;ed<kditen Sdi wellen 
angewendet; über ihr Verhalten im Hctnebe %iiid neiftCi j£ci( recht befriedigende Nach- 
richten in die Ueflentlicbkeit ^^elan^ *. 

Obwohl hicrriAdi dem Grifrin'xticn Überbau vor dvm Greavcs'schen vcr- 
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SC&ledene Vorzüge ucrlcannt wurden^ ist derselbe dennoch in Europa nicht weiter 
aogvwendct worUcn, 

Im Anfange der Kch:ti|;er Jahre iiohci Live»cy auf der North-Londori- 
Eiscnbahn untf4>:>endc Versuche mit ^uKciücmen Ein£el»chwcUcn von vetsdiiedcneii 
Farmen vor. wobei ci^ ihm 2iindc1ti<t djir^uf anknm, einen Obcrbitu zu tindcnt welcher ein 
dastischcK Fahren ermüj^Uchtc^ Zu diesem Zwecke ftlßle Cf twUchcn Schienen und 
Bchivellen Htik|inUicr ein; hei einigen kiirwii Gclcisc^tückcn benutzte er Zwischcnlagen, 
welche atis iwi:i HulKfltüdicn und dner dLLzwisdK'n genchalUteii 7. — Vt" (^<35 — '^»? ''""O 
dicken GumiöipUtiL- bo*,UndeQ: tinen anderen Theil der VersucliBtUcckc führte ei «0 
auti. i^am die Schienen ^^wirichen slähtcrnen Kedem übtr den Untcrh^rtin JMJiwebtcn 
[Fig- 131J). 
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Die Versuche führten zum Aufgeben des Gummis wie auch der «Uhlorncn 
Federn» d;i ditse Zwifthcnglicder sich utnig haltbar ciwiesen, auch au theuer w^r^n 
und £11 c^dDc Unterh^ltungski^^teu voursicht?n> Uc»acr hatten »ich die I loiuwt iclien- 
lii^cn hcn'Ahrt'. 

Bold nachlier hat Lsvesey auch mit sdimiedeeiacmen. auK viereckism Platten 

1314. 






\ 



LL. 









u 



inf'Ui^ der 3chUi|>cr J.iiirc u. A. nuf der Vnscl Ri^iinion cingd^ihrt worilcn ttiuj die- 
selben tollen >idi ÖQ1X in drcijäVipcm Betriebe gut bcuülirt hibcii'. 

Auch iiuf ciiiadncii lt|,'ypti*^cht."n Hahnen sind l-ivc4cy'schc ScIiwHlcn. 
aus cwcf PIntIcii iint! einer V<^rbiiulLin}f4«it:ii)^ butCcbend imd ^7,^2 kg u-it^^d, xur 
Anwendung ^fkomnirn^ 

Livuscy hat übrigen.i noch vier^lcdenc Kon^mktloncn a,UA Scbw^iOciflCn 
St^lilblfrcli pi:j>rr?stcr KinMl*chv'c11t:n tinRcruhrt . wdche mit der» vorher bc- 
jKbvntn sntAdhl in iliit^n Gnindformen ds auch hinsichtlich der Schien ctibefc^tiininff 
im Wesentlichen uhcrcinsitiinmlen. Je nnch der Spunveilc flcr Hnlinen^ fitr welche Sit* 
he^itimmt wflrcn, erhielten die Ächwdlcn ver^ehicdene Größen und F^rtncri. Die 
I^vcKy -SeliweUen hnben nitf Indhchrn und flonatigen Kninninihnhneci nicht un- 
crhrhlichc VcTbrcirunc; gefunden; *o wurden tif^.jOVm der Knpknlonie-Kl^cn- 
bnhnen anOingf« der acht /.ig it Jahre (InniiE «nftgerUstet- Dbh fi^'wirht elne^ Si^hwcllrn- 
pjiare--4 lic-lnig ohne Befc^i^;vingsthcile .li.57 Iq; und mit Itcfestipijiigsiheilcii <\o kg". 

MFtlc der sechjtiger Jahre vcr^vcndctc Ed. IVilsfin atif dner Indlnchen w-wumn. 
Zwciffbahn rn'i^chcn Lucknow und Cawopore Ei njtcl schwellen aus WcHhIceh, 
welche ^jo mm lang. 154 mm breit und i mm ?x»rk waren, Jede Schwelle hatte drei 
Welkn von je io mm Tiefe. Der Verband /wisehen rwci einander ßefjcnüber licj^enden 
Wellbkchsch wellen wurde hcigcstcUt durch eine im QnerichPiilT tr«pirtförnii^ Quer- 
»chwclk von 93 mm Breite, derart, das? dic*e auf der mittleren Wellung der Schwellen 
ruhlc. Die Schiene von 80 mm Höhe. 56 mm KopfbrcHe und 65 mm Fußbreite 
wurde anf den mit 76J mm Mitlcl- 






abstand verleiben Schwellen luglcich 
mit den Querverbindungen durch je 
xwci Venoben eln^filhfte iCopfflehniu- 
bcn befeatitjl. Die Icuicrcn hatten eine 
gerne inscha All che Mnttcr bestehend »m 
einem 150 mm langen, der Schwelle 
eatiprecbend geformten tiscnatuck 
(Pig. ijiB, 1319)- 
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£.d. W1I10D, l.hcL-no«-L^wr»^rT j^K)« 
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hsLt Wci» bcfrkJigcndcs Efgcbniss ßclicfcrt. Sclian ruch ctvii vicrwochciitlidiciii Itetrivbc 
leigte CS uch. <lau dieselben nicht im Stande w^rcn, den JlctrJcb!^bc*%iisprL^cliiir^on 
i^uicU adiwcrc Gülenug- uinJ R:uigir' Lokomotiven hinrcidtcndcn Widcrslniul xu Id^ilea'; 
eine weitere Verwendung: lt;ibcn sie dolicr indit gefunden. 

Der Livcae)-3dieii Ukchichwellc (vgl S- 54e»} sehr Abnlidi w;ir die von Mnc 
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iMii . 1 elL*n. OuiCli - Kohilkund - Haha iiSui 
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LelUn Vfin*4irti{rTr SrhwcllCr welche um dt^- Mitte der 
^blifftr Jahre von c^eT indischen Oudh-Rohilk und- r 
Eisenbahn verwendet wurde, Sie nnierachied sich 
von der cTstercn durch dk wclEcn^rmigc Gestaltung 
de« Vi«" (4'7* ™°^) s^'^C" Stahlbleches, Die Fiiö- 
rÄndcf der bTeitbasigcn Schient wurden durch Klemm- 
pbltchcn und kurj^c rtarkc. von unicn durcbiuRihrendc 
Schmuben nvif der Schwellendccke befehligt. Hoeh- 
kftntige FiflchebL-n^ durch je Ewei einander gegenüber- 
liegende Schwellen hindurehgeftihrt nnd mit ECeileti be- 
feitigl, itotUen Spur und Schienet neigung sichern (Pig. 
i3Jl, 1 J^sl" I^ÄS Gewicht einer Schwelle betrug i \o Ibs 
(49>8Q IcSV l^^C OudlwRohdkund-Bahn hut diesen 
Oberbau auf einigen hundert en^l. Meilen (i Meile ^ 
1,609 kiDJ verlegt; nadi MitUicilun^n aus dem Jahre 
iSSi »ollen die B^^^ehlliB^e wJuend eines se<h&- bis 
sjebenjäluigefn Hetriebca bclriedrgCDde, insbesondere 
auch die UntethdLtun£^ko»tca außerordentlich gering 
gevescn setn'. 

Anccreßt durch die Scbwicrigkeiten» welche das Unteratopfcn der hohlen ninden 
gusseisernci^ Em^elsdi Wellen des Greavcs'»chen Systems bei der &uf der Catindi- 
dcbcn Eisenbahn vcrwf^ikdcteii Ltc^theiAcnstembettUTig vcriirsachle, komitruirtc C li. 
Dcnh^in ia Howr&h, Oberingen iciur der genannten Bahn, im Jahre 1875 eine flache 
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gu««i;ihcTTic SchwcHu von anrkUhcmd dem 
nämlidicii Gewicht, aber mit bei Wcii^oi 
grüücrct AunagcfflÜElieT als wit- M livti 
Glocli^-rtschwdlcn. An iUt Ubcrsdte ävr 
Vhilv bd'imlcn sich Wräli.'[fMni;snijj>cn, «m 
dos Hrvdicn dcri^L'lbLii wütirvnd cIcaBc tri rf na 
ZM verhüten; dem t:lcicbt'r Zwecke dienl 
ein tn dirr Midt der VUtte bt^ßndlidies 
Hol;^kiK»cii von 14" x 4" l3S*i X '01 «i«! 
AuaTßt'rllJidu^ inul j'// I3K iom| Dkkp, 
naf welchen! ein gussdairmcr Schicncnatuhl 
vcimittcl^ zweier Inihrcdit «ÜLirdigcfÜhrtcr 
Schmiiben in üblicher WeSae befestigt uärti 
Die Gnmriflaehc der PIjtu- hat Krchtcck' 
forai, inul ist jj" (864 intn; breit un^ 
it* Üo^^S "imf Isng* Die Scbwclkn lie- 
gen \n Ibrpti Auaikufem qmr *u den Schi^ 
nen; j<* «wd eriiaTulcr gi^rmbcrUce«c3dc 
Schweden Wffden in Geleiten von $' -j" 
\t.y m} Spwnvcite durch dne j" X V." 
{50.6 X t2.7 nnn} sbrlcc KhmicdccJscme 




nmnicngc^hnhcn- Die Enden der Quer- 
ftantfcn sechcn durch Angcgou^c 0»cn 
und werden In dle«rn dureh »ehnikdcciAcrtic 
Kdle befcrtijTt, wcIcIk tut Verhütung dce 
Hcr&ufifnilcn« in der kegel an ihren Enden 
gc*pahen tund ^Ltf^bogoi bind (Fig, 
j^4^< Auf dem mit Aulcbcn Schwellen 
auAe«rü»Utcn Getcitc fuhr es »ich angeb- 
lich ftanßcr, ab 9til I JoUqucr>chwcUcn- 
Obcrbau, auch «oll Üir Verlultcn im Be- 
triebe ein »dir befriedigendes gewesen »ein. 
Die Durduchnittitahl der auf einer j^iL^lk*- 
ren Strecke in einem J^ihrc vorgekomnicncn 
llruche wird auf nur '/iV* angegeben. 
«IdKrfff Sv bei g^i«cisaiKn r-inielKchwcUen ohne Holceinbt^ iwi^chcn SiM nnd 
ViitXlv in dem gleidien Zcicnunic ; — )% Drtiche tu verteichnen hjtlc'. 

Viit die bidupurig«.-« oftindl^dicn Bohnen i*t da>j DenhamVfae S>>tcin vor- 
wicgcud mit StuhUchicncn tut Ausluhriing gcUngt; (ür Uabnen mit i m Spur 

> ItiikMd Ouccic. iSlv> & 5JJ, 
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crhldL der Obeibau ßrcilfuJI»^ch)cncn, deren IkfcMigun^ auf dem EColxkiavca v«r- 
RiiltcUt kleiner KlcBimplattca iit\i\ Hoben erfolg- Die Grolk der riatleti für diese 
HchmAlfrptfii^vii Lt<ibnen bctidgt j' X lo' [<no atat X 4)4 ">■",' t die QLicrverbinduniE«- 
iitaa|;ua habcu eine Läiil^e wtx j' 7V/ (^J aus) [F^* <3J&^ 
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Nacbchni die ücberleg^nhöt der Hachen ninxebdiwdkn über tfiejcm^cn von 
GkKkenJorai cricairat wu. hUute rmui in Rcxuj; auf die lJcfc»Eigiinjj>meiie rnehrcreVer- 
bcvcrung^n cin^ Via doppcHcüpfiKc Schienen ^iX> Olplicrt«, AbdieUüng«- Ingenieur 
lief ÜfrtiadischcD ll^hii, den DenbAm-Scbu^llcn cioe Sluhlft/mi, bcv «t^chcr der 
iiftnere Stublbackcik xU Io»cr ThetI m aa|>ei»dnet uv, da^* er diiich Arntjog eine« ui- 
glvkd Auclk d;e QucnUnge befvti^cndca Keilet gei^on die Sdiiene ^cpvcsbt wurd^ 
vrcldi leif(vrc n^unchr mit ihrem Rihrkopfo Jiijf Jvn obi.7cn Kändcrn den Stuhle* hia^. 
Von der buuclultuu^ eines JIvlikiMvciiä uufde ab^Cbehcn, wihl daa HoU in dem ia- 
diseben KJimn einem xu »icIunIIcq Vcri^Üe uiilerliei;!* 

Die GroIScnveitüdlnisac der Schwdlcit crfubrm dvdi Oipbert» kerne Acnde^ 
nng; dagegen nausite die ^ermbiaduagaalttiiBe mit Kuckodit traf Uice t;te«di£dligc 
Bcaul£aii|2 abSchieaenbde»ti|[unjpdiMt1dcinepöOervLdnee erJiallefi, weklic 7'[jft^4ni] 
Ikr lUfaDcn voa %' t' ji.6S m)Spur, and 4' ^'/«"('O^ <■>) für Dohnen von einem Meter 
Spuj betrug. Die Spurriaagen vnitden Udfong» nnr tut tv^-ct l^ittcn der PbAlenKh'Vcitcn 
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bdcitigt (FE;;. ijjA]: cpftrcrhfdt mtn a ^| 
fvjf an]l*cxr-i(>t, sie tinmittdhar ftof dpcr ^H 
Scbwcllciivterflkchc a«£ubHng:ca [Pig. ^H 

Bei OlpljcrtH'ttchcn Schwellen für ^H 
Brcitfußhchiencn kam ebcnfixlU cid k>«!r ^H 
Inncnb^Lcken zur Anwendung; nur wurden ^H 
die SdjJciicEi iiidit tun Kopfe untcn^uUt, ^^M 
sondern mit dem FuOc A^t cmcn etit- ^H 
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»l>red]L-nd )jc:iit;<ltelcn , mit der SdiwcUc ^H 
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aub einem Släck (-cifUtiävMcn Saltcl ^c- ^H 
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ateltt und an dcu X^ufJiÜiiJerEi daraul Tobt- ^^| 
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gcklamiiicit iKig^ )3-S)> ^H 


^H ^ 
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Neben dltffii^ HefeAtigungAarlcn und ^H 


^H ^^P 
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and^ noch .-vnderc, namentlich eine «ilche ^H 
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m^t lothrcchtcm S^hlusnkcil von Molen« ^H 


^H ^ M::ji iL 
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wonh in ^Hn^cm rntfAn^ crproht ^H 
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worden. ^H 
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Die Ra^t-lnd^n-ßalm hAttc Im ^H 
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Jahre i&Sri eine ßa)iiutrrcke von mdir ^H 


^H ^S 1 
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als Tfoo milcaU^JokiD] nift Dcnham' ^H 
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Oljilierta-Sehivdlcn rm Betriebe und ^H 
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soll Air die Folge die Vefkuung von ^H 
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50 — 100 milc* (8o,5~ic-i kmi jährlich ^H 


^H [' II 




in Aiiuidil ^nommen haben. Bii iSSq ^H 


^H 




wren In Indien auf verschiedenen Hahnen ^H 
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mehr als 4000000 Stuck Dcnh^n-Ol- ^H 
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phert«'acher rUtteiiAchwcllen tiiiter Stuhl- ^H 
»dlicntn VGilc^t, und ihre Verwendung ^H 
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unter BrcifuUKhicncii erreichte eine Stück- ^H 
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1^ von 1 ^00 000'. ^H 

lyne von der Ücnhain -<Jlpherl9'»diefi ^^M 

nüT wenjc; iljwcichciidc Konstrukliou bt ^H 


^^* ^* 




von der Nut- and Uoli-Comp.-kny ^H 
in NfiwpOTt auf dem Alexnndria- ^H 


^^^^^V Dock dieser Stadt, i^owic bd den 


Werkfigclciflcn der Fabrikaiilco, jedoch nur £fi ^^| 


^^^^^H i^üfciR Umfunirc vcrlcf^ worden*. 
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S-4<i^ — lUHrDiiJ CutEEc- i3So, & fM- — Tnl- ^^| 


^^^^^H NM& Tbc Ch nf MfUl TniCk on tUilwsji 
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Indem die Abfälle auf ^oa mm iJkngc |;c«chnitti;it und darauf an beiden Seiten durch 
HerkinlCTbicgcm der cnlsprtidicnd nu(i;c--sclinjttcncn flach gcpres^ton Knilen gcfichlo^sen 
wurden. Da« Gt-wicbt cinvr fii>1chcn flu^ciscrnon Glociic betrug ti,) hg. Oio Befo«tl- 
gltng der Schient: crivl^lv <lvrc1i iwiri KlamiLietii tinil einen wagcreebTcn Bolicn l^\g- 
1334). Im Gddse wechseln diese Glocken mit Qucr**;hwtllcn ab (Ktg. ijijj. Auf der 
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StndcC llaibcrgen-Percn der Gcorgs-Marien-Hutten-Ei^cnb^ahn liegen etwa 
3 km, welche ticmhch bcdcutcn^tc Untcrhaltung^iubeJteu erfordern. Von einer au*- 
ÜCdehnlcicn Veivcndung dicket Schwellen auf I lAuptExditicn und sUrker bcfalucncn 
Neben balnien ntl tLihcr Ab^Unü ijcnon^n^en wi;>rdcn. 

Um die MtUc der adiUiger JJirc fiihite Jamc« Pricc auf d«r irlkndi»chen 
Midland-Gre^t-Weatcrn-I^iitcnbuhii clil Sybtcrti ^u^^ibcriicf EinselKh\^'elleu em« 
welche« vvn den bi^Ilc^il;ca f-idi h;iuptb4cLilLdi Juduicli uiucfudueil, tlan-i die auf den u" 
(304.8 inin] In» yuadml inewitndcci Gfuudplatlen jiißet;u&M=ncn ScIiLcneiuiUe nicht die 
fjbhdie Stuhlform hultcn, tuendem ab vierkantige Ku^tcIL von 0" (i}Jt4 mm) Seiteo- 
hnge und 4^/' (ijo.f> mm] n(>he gcät.^ltet w^rcn, Dieve ^ben offenen K^fiten 
wuidcn mit einer Mat^c ^Uh Sii^fE^nichl und sorgtiiltii^ gckochlcui iuntißUtaigeni Thccr 
■Lu&gcfillh , welche nnvergbnj^lich , dauernd elastisch und sehr bilUg itein soll. Die 
PiLllung wird bcileckt von einer genau in den K.isteu p;u.senden llattc» auf welcher 

die breitfüUige Sdiiciie ruhl, L>hne die Rün- 

, ^^IZ '^*^' ^^'^ K^*lenit £U Ijciühfcn. Auf die« 

^^y Weise »oll eine dulJcrtJiilentlich dasiisdic 

W Verbindung der Schiene mit der Schwdie 

I g^ ^^ erreicht worden »ein. Je iviei trini:eUGh wellen 

^■^^■■»^ Ji^B wndduich j^ljö.ammihohci 7." (*'«7 1^"") 

bCarke lelimiededfiCTnc Slangt-n rtiit einander 

verbunden, deren umgebogene Knden die 

AuDtinrandef der Schiene ohne weitere Be- 

fe!tti|:un^niiitcl umfftMeti, während auf der 

fnncnncitc rlureh Klemmplättebcn und senk- 

rceht stchrndc Schraubenbolsen die I!cfe*tl- 

' *' t^un? der Schiene, der ^uerveibindung und 

der Schwelle bewirkt wird iFI]r, 1336]. Nnch dem Verk^en winl dad Geleite bi» tat 

Oberkante de« Scbieaeni^cs ringcbcttet*, 

> Tmdu. Tbc Si*tüiiiivf> Dl MtuI loi W*«d in ^ttilrw^ Ibi. VTh^iKIU <f^ »^ T7 
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Die ex»tcn Vvr»uc1i« mit ciscntcn QucthlIlwcMcei sUit} bereit« um dus 
J^hr iSüu m Sclmtlluiitl uu^^cstirllt WL>rüt;ii, wobei Winkclsdiicncn auf i^usKviacrnvo 

l'lattcTi von i" IJ5,4 moi] Dicke und j* 
(76^2 mifLJ Brcilu Jtu liq^n IcnnifTi; an diT 
überfihdtp der Fbttcn snOcn Ui[ipon» wei- 
cht die darin fcstEcIfriiTcn Schieden in der 
EcwilnHchrm Spnr rfliTcUert (Fiff. »iJ9)'- 
Den Kinwlrfciingr-n ilra Rrtrichr« Wciflflicn je- 
cfodi clic^p flnfhcu Scliwcllf'n nicht wicJcf- 
Htchfn - sif jirrSraolit^n unil muFHSffji twW 
wieder JK."Bci[igt werden. 

Ein englischer ?farpcr. Üsborn 

Rcynotda, mII um dn.i Jahr tB^S der 

erste {[eweaen «ein, der eine schmiede* 

ejficrne Schwelle cfdoehte, u'cldie für die 

Aufiuhme der Schiene mit MifgcKo^ic- 

ncn ffnUEcJscmctk Stuhlen vergehen war 

{Fijf, 13405*- \'ef»uchc von elnlt^cr Erheb*- 

lichkeit tchemeit mii dicker KoitAlruktlon 

nUixt (remAfht und Ihr übcrh^iupt dit p^ft1^' 

tUchcr Werth nicht beiB[c1cgc worden n 

leui. 

Eine flcbmicdeel^ernc QucrRchwclIe von Lc Crenicr, Chef der ßahn- 

nalerhaltunfT 6i:t PorTu^c*d:«ch<-n ^^ildbabn wurde im Jahre 1S56 iwiiclien Lis^nbon »od 

Hntroneamcnto tum cr*iien MaLt vmueht und m^ei Jahre sparrr auf deti Strecken 

LlftsaLboo-Badajoz und LUsabon-Oporto eingefuhfl^ Oiac Schwelle war aus einer 
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< Ltcsd. Sar Iva nib <l Inn >nproFU- Pirii i^SJ- '^ M. vian Weber. Die ^Idlitflii du Gc- 
• Wr*dfc:irrtnn of Ln*» DBnhf ßrodl« f^urdoEi^RaD'np, A. D lK|l^ S*. iiifi- Li^ilni it}}. 
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4 mm dif^kcn tilediplatte hc^tstclU und hatte bei <J*> 

cincni Gewichte von cg. i^ Wg tinc Luigc von j,4 m 

lind ciDC Breite von J50 mm; ihre Kandcr varcn 

nicdcrgcbo^n und üic SdiicucnaufU^nt^Clcn üurdi 

Schtagprcucn <icr Decke in ijie erfordcrliclic NcitfunB 

gebracht Die Bdeslituiig der Schiene erfolgte 

durch Schraube», deren Kvpfc auf die SchiencnfuDc 

pjästen und deren Muttern »di geevn die ui^teren 

Fl;ichen der Qucrjchwellc anlegten (Fig. IJ41). 

Spalter hat die Schienenbcfestigung durch FinfCibrung 

von Dcckplittchcn und durch xwecVmaJiigere Stellung der hcjUcn noi:h Verbci^crun^en 
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Tn den eisten sieb«:n Joliren sollen sich die Le Crenter'fcbcn ScIuvcUen gut 
Ifehnitcn haben*- AU ^bcr im Jjhrc iS;7 ein Geleise- Umbau ütAttfand, wurden die 
bis dahin im IJetiieb f^-cbli ebenen Schwellen, hcfnciiiders bei den Lvcbcrn fiir die Schie« 
ncnbcfe^igune. in »ehr Kchleclibem Zu^Umd bc;fundcn: mc müssen d;iber «ammtikh 
ausgewccli-sdt wcrtien*. 

Klemm- oder Deckpl^iftchen von der Form der Lc Crt-nLer^schen iitiä in der 
Fcrige nocli liAur^^ vur llefcsli^un^ dt-r ScIiicitL'q benutzt worden; ^o im Jahre i^H^ 
beim Uau der üricnlbähneii ff'tii- l>4jJ> li'er indessen mit dem Untcrsnchiede, dm» bek 
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Spurerwciicrungcu nicht rwci gleiche, noiKlcm vcwchtcdcne Klc-mmplatttti i«r Anwen- 

Einen, wenn aucli nur bcAcbi^ktcn, Erf«1^ hftttc <1Ie tnk Jahre i86t von don 
Direktor Ci^syni des Ilelgüdicn Hüttenwerkes SocI^i^ anooynic de M^rclncllc 
et CouiUet bei Citiricrci kioiiatniirtc und ii^ich ilini bciiz^nntc Schwelle- Dtcflclbc 
besUnd au» ciiiem tE*^^'^'^*^^!- bc^rixonUl hebenden H-Ei«en von 2,50 m LiLOCV. 
jj^ mm SteE;hühc und 50 mm Schcnkclbreite , im Gcwidite von 4^%- ^^^ ^ic 
Auflc^etung der Sdiicnen irnd zur llcfb^^ifulirun^ ciiii;:t sanften F;duens wjjcn 
jTwei hökcrnc kreo«otirtc l-'ultcrrtiickc vorgcschcr*. Die ltdfe»ligtiag de* Schienen 
auf den Schwellen C[fo1gtc dutch lolhrcchfe SchTaubcnboUeOt deren Multem unmiltel^ 
b^r oder unter Verwendung vnn ÜeckijUttdicn uLier den Sdiienenfuß gnf^en {}-\(s- ^344!'- 
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KadldeTn die Cosyna'^chtn Schwellen tinttT schwierigen NdfjLing»- und Kürvenverbält- 
niMen rntf rinnT Streckt' von 300 — 400 m in der Verbindiinfptbahn vun i^trii Steinkohlea 
gruben der erwähnten Ceaellschaft oftch dem Hüttenwerke In Couillet erprubt worden 
waiTcn*» \"crlc(Etc die NlederUndiiehe Staatsbohn im Jahre iflö^ auf dt-r TJnie 
Deventer-Zwollc 10 ono Stuck lioldier Schwellen- Auf der im Jahre iSßs von dem 
Verein Bclfci«eher Ingenieure in Brunscl veranAtalteten Obcrb>u-Ausstellung 
wurde c\ac dertclbcn ^reigt, welche nAch den M itthcilunj^n de« AbtheJIunin -Ingenieurs 
Klerk de Reii« tWAiizig J^hre dem Iktricbe gedient hAltc uod XMch n-iedcr einscicgt 
werden noÜtc. Die mit diesem Oberbau gemacliten Hrfjihri^ngen wiirJcn in ihrer Gesammt- 
hcit aU Kicmlich mir iedenfil eilend bexcrchnel, Die Kohlen der Unten^topfnng «ollen 
ipich nicbl wesentlich hoher gebellt haben sh beim nolj^^lmvUcngeleife, nnd «uch die 
KoUen Alf die Emeueruiig der Mdildotce werden al» maOie geschiMcrt, Kttr die Rc> 
fiatfgiuiK htxtt sich ali man^lhaft erwiesen, da die zu langen Bolzen u«id die nach- 
f^bigen Futtentuckc ein Schwanken der Sdiiene auf der Sebwcllc in seiüicher Richct^ns 
gefltJttctcit V Immerhin sollen sich iS8tt noch etwa 9550 Stuck Cosy«*-SchwL-l]en im 



I 0Hn«bwdlm-O?i«lHa d«r CMMttIfieb«n Bibaeiw Z«1fbtiuiic ß^'n t Wtoibadn, %r F«br iBft^ 
• A«a*lc9 dB Giult tini Jall ift6j, !;. 181. — C«c^ V<Ac Jet fhflniiM 4* frr. fWk il6j. 
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schviiund apaairtchcEi lIiihncnbAt sich ^c Konhtntkti^n nicht ivritcr einmibUrgOTii vermocht. 

Jm Joltfc 1^63 versuchte tlcr HnglLUtcJcc Mut- 
ningham auf dct Grcat'E:t»lcrii-Bl8ci^bahii 
ciftcrne QiicTuchwcIlon . deren Querschnitt die Form 
exncf- umgcfrtülpk-n Troge* ha«r (Fig. (JJ^)» Für 
die Aufnalmir tkr Schiene waren an StL^He der 
äüi-iät Üblichen Stühle Backen aurgudiweiilt, an wcl- 
d:ie tü^ Sdiicne mit Buheo festscichraubt wurde. 
Mit der Verwendung dic*cr Konstrukiion blieb et 
jedoch nur bei jenem unbrflciittndcn Wnuehe, du 
üa& AnfiadiweiOefi rtrr Racken kh qrhwlf^rig und »1 
ibeuer war, und auUcfdrm iinch cm rinwlnrr Rol/cn 
flir die Bcfe?itfj^ung der Schiene »ich nicht sJ« anfirdehcnd erwies'. 

Ein QiiPTsrJwdli.-n- Oberbau, welcher ebenfalls über eine vereinidte ErprübuDg 
mch\ hfnAijK];«; langte, ist der von Jow^, OclhcM St Co. In I.uttich im Jolirc 1SO4 
diigefiihrtc und Tn dncr Länge von nur 10 n äu{ di^r Lüttich- Uaantricbtc^r Eiftni- 
hAtt verlegte WtUbkdi-Obcibau. Die Schienenhcfrsilgiin;; erfolgte hidhitl durch dncn 
eiicmer B;igrl in Verbindung mit einem kuracn Stück Wnlfelcisen (I-"ig. 1346)', Die 
Dclhcid'sche WcUbteehachwdle soll »idi m einem mebfi^Hgtn RetHebc e^^I beuabrl 
babcn'n Naheret hx ybcr dieselbe nidit m die Oeffcntlichkcit gedrungen. 
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lfnJallfri8ft4fJjrtcdJcEisenbahnce*elljchaßrar;i-t-yon-M<?Jitrrran^cnnf ^^ 
VorvchMg drs Inßenieurv Zari-a eine im Qucischnitt Iialbkteisfüniiige Schw^-Ifc nüt wage- VHtbflrle- 
rechtcn FiiürjniUm ein, nuchdcn» die mit dcr}icll>eii aui der Verbind mn-silf ecke zwischen den ^^i«.^)"'" 
Werkender Conii»a|;nie des ForKC» de Ff *ncliC'Comtt von Menno* luFrai^an* 
(Jural und der Ei:iei;bidiH Dijon-B^aan^ci) anftc*tclltc Erprobung befriedigt lutte*. 

' oi^n r. d. F. d. z. 1B71. s «I. 

s C-f*oa1i«. Va\t rfpi tfli'nOnt d« tu. Pub JA^, S^ III- Ocfin i il. F« d. & itAI, ä «It- -* 
Vojlfiflk, Of(M f, d. F- d- £. tSji. S, >»- — ITemloxtf ♦. Vpftlrtflgg, lUndhflch fv apoiclle BiMBtufen- 
iRlnlk I, t^uiil. 4' '"^vd. iSt7. &> aS?' 



5flft 
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Die Lieferung wurde von den gcnAnntcn Werken aufgeführt, deren Ingenimr Vaa- 
therin der ui^priinf^licli riAlicia lialbrundcn Schwelle einen trapexTormiffen Querschnitt 
gab, in der Fachliteralut wunJc Anfang« dic*c Schwelle naeh dem Wert», welche* 
sich Euci^t mit iIucT Her&tellnng bcfaft^tc, aU FraUani- oder Mifnans -Schwelle 
befcichnet- 

Der Qucr«chmtt der neuen Schwelle Ut demnach ftU eine AuA^^cAtJtung dev 
jtOE^Jnanntcn Zorii*liiien* m bcUachtcrij man wählte ihn in der Ervteungf, cUsa 
die SühwcUc eine ebene Obctfliclic auiii sichctü" Aullayer de» SchicncnfuÜc« und dne 
fuj die Aufuiltme yenuüendf^f iJeltunginiisse ausifkhcnde Hohe haben mus^. 

Dei den crvtcn, von der Paris- Lyoncr Bahn im Jihre 1S64 zwischen Byani und 
Torpes der Linie ]3^«aüf on^Bouäly verlegten Zor^s- und Vauthcrin-SchwcUca 



I*ftt'Vi*fbtrkq. f<*Ri'I.)Aii-Kiii*liit**r-n4>i> ftit} 

1 54*- tuhlc die Schiene nfcht unmittclbnr auf der Schwelle, 

sondern auf cinCT mit Neigung hergeitelltcn Stuhl- 
üder Unlerla^platte, welche auf der SchweHcn- 
dotke fötgenictft war. Dir iibnj^n lur Schicnert- 
btfc*tigiing dienenden Theüc bestanden iiuf di 
Auüi^nseitu nuti einem Niet mtt breitem HalfenlfO]M,i 
durch welchen der ftuDere SchienenfiiOrand feft^e- 
halten wurde, und itnf der fnnenKLtc an« einer von 
einem lothrcchtcn Keil anEcprcDtcn Kranipe, welche 
Wammcrartig den SchiencnftiU, die Unterlag 
platten und che SchwcUcndccke unif^J^te (Pig. t^?« 

Da bri diesen erraten Vcnuchcn dfc Schienen mit festem Stofle lur Verlcprnj: 
kimeti. erwies lich die Breite der Seh welle ndecke aLi nicht akiijidchöid für die Unter- 
stutnint; beider Schienen enden, weshalb dnc Unterlaff^platte von der Tlrtite der Schwellen- 
Aufliieerflacbe auf der SchuY^endcdoc befestigt und in den Ut>cr3tehcnden Enden durch 
ffuueiierne Konaolen i;c«nitil wnrdc- Die Ntdc mit llalccnkopfen dienten hier nicht 
I II h jrur Verbindung der PIäUc mÄ der Schwelle {ITig. 1349)'. 
• Cvmhf. Voia Cm rbcmlu dt l<r. Vttk tUj, LIK %w. 






>»t 



.*. ri 



OirilBta ft^l 



pbttr und rinc Scbrmbr feil^chabm irank Zur Vcrlnnderon^ ^"on S<ltenvcffMliiebuiig<n 
de» Geknn wu das dn^ End« Jct Sdiwcllcn durdi eine Kitctqibfltc vrtMUonca. 

Dw TrapeiacliwellcB hielten »kh wifinK« «>nnlich gvt : «pMn (U« tum Jahre 
iS;^ awOm vom den varkgtm ^ Stude 37 ausfi^nrcdiseb witrden, hicn^oa lO Sl&dlG 
ve£en schkcfater Schweilluag^ Nocfa weniger Iwnffahrtni «ädi die als MtttelKhireDcti 
tagiäeh mil ekbctien Staßichitdien einfckgten 40 Shick der Konalriktion llimbcrt; 
dem dlcftc muBce« tn Folge der xu xhaialai Aiüfager^dic» M^dbfidi «ich wq^ai 
BcnatuinK imi^oeljrnetcii UatcHab, iruicrtulb der oAdislen scchfi jähre ümnillidi an» 
dem Gele^ cnHVmT verden. F.rvAs bcatter hahcA üch die TuTficn -Steh wellen gf^Iteft» 
von denen im J>hrc iB(S$ wdicre J09S SHlck ebenfolh uif der ?ari«-StrAObnt|;er 
Linie i»r VirlcRun^ f^Uni^tcn, Auf dnem Tbdic iliAtcr nenen VcrnidtV^rKkc la^cit 
hölscrne, auf dnrm uidcreti ikleincnrn) Theile von ixom l-ä^K^ dferne Sto&Klweicn 
m?t breiicDi AuHagcr, Die Tardku- Schwellen befaiMlen nkli noch tm Jahre iRAi Im 
Betiiebr, mil Ati^nahrne der an den SloOen verleG:t<-n ua6 6a m\\ EMK-craehlütMit ver^ 
■kchcneit Schtvtlkn , Hvlche an den lu nahe dem Rande hdlndliebcn NvcWeflcn 
brachen- Die HrkTfinu^ Tur das m UcbTif:en htnctc Verhaken wird auficr in dem 
frtftcren Geundite Audi in der besitcTcn Be^^diat^crdicit des Malcnds dieser SdrüelWn 
({dnndca; imnKrhi« erforderten oodi dieie Schwelten viel Anfatcrlnamkeit, und die 
Untcrfulmi^ xictttc Mth wdi iheurer ab bd llflbEtdtwelkA'- Bd cficscn im AllfEcmdocti 
nur weni|r hdViedig^den ErfAbrungca elaubte die fnutiOAiKbe 0*lbahn von weiteren 
Verbuchen mil citcmcm Oberbau einttweilc» abtehcn tti »ollcnr 

Die HiKnbahntECKctIfchaft rarii-Lyon-M4ditcirancc actztc Hag-cflfca ihre 
Vcnnidic mir der Vauthefia -Schnelle in gr^Dcrcm MaOtlabc fort, indem hic lunachii 
Eade 186& ufid Anfang 1867 auf der Linie Taris-Diion iivd Strecken von 2000 m 
hciu-, i-on 1500 m. er»tcre <wi?Khcn Maison-Alfort und VilTcneuve-St George* aid 
dnedcl0<ger» leMcrc zwischen Malain und Vctars auf doppdfjiekiligcr Baha damit 
aawte t ctei An Stelle der früher ^Tr^endclen TUiten mit [ Ukenkopfhtelcn wivdcQ hier 
UnlerlaKaplatten mit eiaer durchUu^dcn Saac bcnaUt [Fig. i)S)}- ^'^ Mittebdiweicn 
hatten dnc Lanipc von t.^om. eine Deelicnbreitc \-oit Sornm und dnc l'ußbrdte von 
ftemm. Die StoO^chwclkn, vnn gkichcr Fußbreke wie die ^tittd»chwdle^. waren in 
der Deckenplatte x^t 130 mm verbreitert \m<\ unter den Schieoendrudtitdkn durch 
cjn umcrgcnktctci WJnkcIciicn vcntdß (Fig. 13^4). Du Gewicht dcf MtttcUchndikn 
betrug 4CKS4t dujeaige der SloOtchveUcn S4ii^ ^S'- 



• GvM. WfH-l, m PinMacM Way, London lU*» ^ ^ 
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letzteren slTzcndc Kmnpe lur Vcriiiitunff einer Lockerung de» Keils duKb den Gcgen- 
dnidc dfrliettnng eine Verlänf^crung nach unten crhirtt. Ancli die« vcr^lftfklcn Quer- 

Vctiu'L-Ilen inil der neuen BelestigLtng rrwieseii 
sjcb den Belrii^I>Mandprtleh^n nidit gewueli^eii iiad 
iQusslen nach kauni xwei jAhre^n au.i^wech^lt 
werden. 

Versuchsweiw ersetzte man auf einw Amahl 
SchweUf-n den Keil nebst Krampen durch ein 
Klmmplnttchcn imd einen Sehranbenbolxen {Vi^. 
i35ft)- nic*r RefcstigruHg soll sich nicht gcmde 
v-hl^rht gehalten haben, es traten nher auch hier 
Ftnichc \itid ICrweilcrungvn der 1 jacher cln^ wns 
im Jfthre 1S71 rnr Ertlfemnng der Schwellen An- 

Ebenso ungunstig fiel der Verbuch aus, welcher iLwiftchen Mr>nanfi-5artoux 
und Gta**c angestdit wurde^ Dre Inberri'.b nähme der 30CX) m langen Strecke erfolgt 
(m Ni>vcmbcf 1871. cnd bereit» linde 1871. »l*o n»ch Wr^vif von n«r cinein Jahre, 
und iiüdidcin cni ^ijo Zuge darüber gerollt waren, muOten die itammtlichen eisernen 
SdiweJk-n. welche tJiciU die Kell- und thci'U die KIcmmpIknchcn^BcfefttigiAng hatten, 
außer UcUieb gcsdJrt woxicn'. 

Ausgedehntere Verwendung fanden die Vautherin* 
Schwellen auf den algeTiicben Linien der Gokclbchafi 
Pari »'Lyon-Midi terran^c^ wo iwi»chcn ßeligone 
und PctrigAUX, twl»chcn ßüdah un<l K\ Alfroun tmd 
«wiiehen Oucd Sly und Le» SAhnci mden Jahren i86j 
bJs ifl69 inftgcummt 43 7&J Stück lur Verlegung keinen. 
Die dcf nndvcmchhiwc entlichrcnden Seil wellen w3JCfi 
j,.\ m l-ing, ts kg schwer unJ halten eine DeckenaL^ke von 
7 mm fPig- JJi7h ^<c fcigtcd in den mcistcna gerwlcn 
Strecken inil geringem \'crkiJif dn ^eicntlich besser» 
Vahaltea al« bei den in ]->ankreich angcitelUeii Vcr- 
auchoi. Allerdings (raten nichifach Langvri»c ein, 
welche «n den Ucbcrgaiigtetcllen von der Decke /.\i den Siegen am Sdiwcllenende be^ 
ginnm. und c» wurden auch bciond^ri in Kuiven luufig Spurciwciternngcn beobachtet; 
bi» F.rtde i£tii. alw rii etwa drciidm Betnebtjduc^v kamen aber <.Uid\ nur 2138 Sdiwdk-n' 
tind bra rutn Jahre 1887. also wahrend einet Zeiträume» von neunzehn JahrtDi narjVB 
aller Schwellen aa AuiwechsJung '. AJs Knute der abgängigen wurden und werden 
noch jctxt dutfcisemc Quenchwcllen wta j,3 ni L^ge und 44 kg Gewicht, mit Bnd- 
vendiluucn, aber ohikc Unter bgipbttcn dngvu«ch«clt'. Ucbrigcn« glaubt die Ver- 
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«'4ltuii£. Aass die Mchrznhl <\cr alten Vau ihcrin-Sch wellen Auf den ilgcn^chen Slnck^n 
Unge deiti Betriebe dienen kann, da die nortnalc- Zu||:g^»ch Bindigkeit sokoi in der 
Stnnde nicht übcrtchr eitel und die [ ^liomfiti^«rt uiil sechs gekuppelten Kadern weni^r 
J5 Tonnen Cevichl haben, die Beaii^prüclkung des Gdciftc» somit nur eine »dir 

Kinc eingehende Erprobung Undcii die ciaernen Querschwellen naeh dem Vau- 
1hcrLQ-S>-steMi düch seitens der trauzo^ischcn Nordbahn, indem dictdbc jvoo StUck 
im JiLhie 1867 bei Anver^, bei I'untoive. bei Gonet»»« und bei CattJLU verleiben 
ließ. Die Schienen lagen unmittelbar auf der Schwel Icndccke. M-elcher nun durch unt- 
)prcchende£ Biegen die Neigung für die Schn^tellune der Schiene £ejjrebcn hatte 
[Fig. ti^S-i- Die Belcätigung der Schiene wu in der Weite bewirkt, du« cowoh] ^uUcn 



US». 



tur. 



äU Mich innen durch lothrechtc Keile die Spur 
genau gw^gcll werden kannte (rig. iji9l; neben 
dicKCr BefcstifTung wurde auch eine »olchc mit 
Krampen und Keilen versucht iFig. 1360I- 

Die liifiemcure der Ncirdbnhn wnrcn in 
den enteu iletricbihjAhrcn mit dem Oberbau licm 
Lieh lulricdeu, f^k stellten jednch feit. 6äMi für 
^a vokfaes Verhalten des Obcrb«iiefi ein günstiges 
Bettongiaiatcriai und die twcckniitOige Einbettung 
de» Gdeiscs von erheblichem Finiliiwc wAren, At» 
«in Uingel des Syslcjns erg^b sicli der »chncllc 



US* 



- J] 



11^ 






Hhntn— £ 6ti (CMicn BAbsTcmaUiVf ^9m to^ U»n 1BI9 u 4m VnfbHr. 



66$ 
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VcrachldQ der BcfatJguriF^theilc; ific Kcib^Pnraioft«o tief cinfEftrlcUnr liit^ »icmchl 
iiM^ir wifkicfi nnd dvst. ihnvii dvfcU Zwi»chef)lagefl von ltkdiht»<kc]ivH u<IeT ihttth 
Stauchen ilic An^vigsfahit^lcctC t^udcr (gegeben werden inuUtc, 

Wfihrrad die Sdiu-dlt^ii nQ^ki^f;Udi frt-i auf cfcr Ikitung b^rcc» u-iirden nc in 
Folge eiat's Unfalles bei Gonesne, weklicr 2yt Schwellen Btntort hitttc, mit Fcttnns^ 
mAtcfifil be^ätckt l'ur die WartuHg iind Untcrhiillunf; rlcs Gt-Icis« machte rieh dibd 
frcilkh der Ucbirlsland {[cltcnd, dax^ die akh tcichl It^ckemdcn Keile fiuri nicht mehr 
skhibu waren *- 

Die Schwellen der fr»»»«^hen Nf^rdbAhn hatten cintchlicßlidi der Bcfcstigangt- 
iheHe eTn Gewicht von jo 1^ und Icoütctcn xa jener ^iT atif Act Hiittc .# &. 75 «\ 
^OA Stück; rnnn g^Uubte shtr, M ^frrtOeron BcTticcn den Preis njedriffcr bnneMcn im 
Ici^nnen, Vantherh ginpf. lan die Konkuiren:dilhi£,'kell iicinrr Schwelle fl^tgcnuber der 
l*illig<-fcii Hf>l/schtt'cilc dir/ulrgcn. *ia wdt, dit* Ij^n^^ der Schwdk mit j,j m für ge- 
nügend TU erklären t dn bereits aiir den ßAhnen der westlichen Schweii icoo Scudc 
SdiwcUcn von nur ^ m Länge mit bc«tcm Erfolge ^ieh im Betriebe beHinden*. [ndcm 
er eine Dauer von 56 J*hrcn für die eisernen Schweifen annehmen vi durfca ehubtc, 
rechnete er «chhcüLidi im Vergleiche £U dem Hul^^chwcUcn -Oberbau eine bedeutende 
Ko»tcjiei3pariiii4 her^U;»^ 

Die Oroüe Belgische CentTalb;ihn verlegt«: im Jihre ib&H zehnUuKitd 
eiMfnc Schwellicn vtm cerkcliicdcnen Langen- Bei einem Theile dieser Schwellen wai 
6ct QucfKbiült njittdEl eine; wultl-irtii^en Veididcimg an der UiilCTfldlc der Decke 

vciKttirkt (Fig^ 1 3<ji) t wodE.iieli dun KldnciticnxeuG 
gr<;Oere An!;if;cl1ächcn bck^iii unil in Folge det«en 
dem Ver«dilei[le el-was weniger ausgecctU war. Der 
Direktor Dc|>ret und der Ingenieur Lckeux urproblcn 
duuuli» jru^lcich ^uch nocb vcncbiedene neue Itc-fc^li- 
gungsartcn (Fig^ IJ62 — tjfiS); von dicicn gnb Lekeux 
derjenigen mit Klemmbiigetn (vgl. J-ig. li^ÖJ den 
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Vau! hcrin-Schwell? tn den nujub^- 
faltlgKtcn l-ormcn erprobt wcirticn. Die 
Bcrgiech-Mftrkl«cht; Bahnfiidjctttetka 
tnitn Verbuch mit scIiwdOdMrnta Vai*- 
tliorin-^^acrscUwcU«!! tin Jahr« 1^69 iwi- 
sdncn lien äbtJantn ächUbuscii und 
Muhlh(-iiD a, Rb, i^at einer girrailcxi 
Strecicc im Gcßillc von r • 900 iFig. 1370I- 
Die bi^idcn dem SchicnoniitoQv benadi- 
harten Schwellen und die Schwdie unter 
<1cr Mlrtc clor Schiene wtrcn 2^^ m» die 
übrigen j,t tn Inni; \F\fi- >37ili daa 
Gewieht botnjg jo bc*w. iB,^ kg p, 
Studc. Zur ficfcsrigung der Schienen 
auf den Schwellen dienten K«mpcn und 
ein 4u( der Innensciie dei Geleise* Ange- 
brachter Kdl [l'"iH- ij7i) I>ic Schiftjf" 
»tcHung der Schienen war durch AufbicEcn 
der beiden SchweHenendet» bcwirWi ,Kig. 
1373)' Bereite im dritten Hctriebsjahr« 
entaiandcr» durch die M*nficlhaftigkeil der 
Befc?iliKyngslhcilc AuRwcitunE^n der 
Schwellcnluchungen und damit Spurvtr- 
ttnderungen ; auch bekamen die Schwelit-n 
in der NiLie de« Seh icnenaul^ Agent Riue, 
wcihalb »chon «11 vierten Bctrieb9i»hre 
Ammtiichc SchweUen au» dem Geld*e 
cntfcrnl werden musstai' Troti dieser 
ungüDsl^cn Lfgebn^ue behielt die l^JAm^ 
vcrw.iltun^ einKtwcikn duch cfne gvte 
Wdnun^ von den Viiulhcrin-Schwelleft, 
und v^M dcf Ucbcifeugunj;. da«» »ich 
durch Be»eiti|fun|- der fe^lgotclltcnMaagel 
ein besserer EiMg errlelen Umc: iie 
»chritt daliCT im Jährt 1874 u einem 
gröOcren VcnudK mit ^5000 Stuck eisernen SchittUen in einem ?rofd, welche» gegen 
ifaa frükci« eine um 20 n»n verbT^tertc Ohcrfldchc, kr^iftigerc Seitcnwindungen ixnd 

^ " V«ttc4, Vttv> / iL y. 4 E, (8J», S >fiL 
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ctoe VrnntffkiiDgRrippe ah to unterm 
S<iW Hrt Ded«whftltcn hatl« (Flj^. ijj^j. 
Diffisc SchttrTlcn^ welche (Hc Rldchcljitigc 
und dkw^bc Virtli'/itunef unter dor Schiene 
v/ic bfim ersten Vrrtuchc hatten (Fi^- 
H751. wurdeTT auj der Strecke ScliwertC' 
Wickele eint^rbaitt; d» Gewicht der- 
selben betrug j8 be^w, 33,5 kjr p» Stiick, Anch 
ific Schienen ^ llefedicuni; ww im wesentlichen bei- 
behalten fFli;, >}70]> ni^r hotte m«n auf UfttcrtAl und 
llfcnAiie Autfuhninj; gr&Dcre Sörjr&lt tienrenilct- Die 
Schicncncndcn waren wie biihcr t^i die Sc^encn- 
'^^fT'iV! aufgcbo^n fFif;. tm\- Diese Versuche 
MrccWc »H^e ein bcwefc* VerhÄllcn, denn acht 
Jthrc nadi der Vertegung befand sidi noch die 
größere Anuht der Schwellen im Geleise, nur truE 
vidi hier wieder ein zn schneller \'enchleiQ dö 
KIcinebenEcugi hervor. 

In den Jahren 1Ö77 und 1878 vcrlcfEte dtc 
Bcrgisch'Markischc Bihn »uf Neubaustrecken 
ttnd für die B;ihimaitcihA]tun£ in den ilten Sb^cken 
164000 Stuek eiserne Vanlhern- Schwellen in einem 
Profil, welche* der Form nach mit deni für die 
Linie Schlebutch-Mutheini a Rh. xnr Ver- 
wcndun(r gekommenen öibcreinKtimmte, aber in der 
SUkrke der Decke und der Wandungen dcMcn Ab- 
nae4*üngen erheblich nbcrtral Rg, 1378). Em ThcÜ 
dct Schn^Uen erhielt onter den SchienenaufU(;er- 
itelba »*ck» Verhinderung »eilltcher Verschiebungen 
T-Eiica -Verschlüsse' Die Luif^e der StoD- und 
jUittelschwcUcn betrxiff BleichmaBiff 3.5 m \Fig. 1379), 
das GcTficht 5J kg mit und 47 ^T ^^'^ T-tiscn* 
Veradiluvs- In der Art unii tt'eiic der Dcfevtigung 
tnf nun keine Acndening, den einxdnen Tbeileo 
wurde aber eine meckmaOifEere Form gegeben 
irig- i^o) und für die tlentelUin£ nur das beste 
Maternl 2uc<^iMCti: da die Keile buher ru riuch 
vcnchÜMoi uancn, lieü man «ie etitv b^cr 4n- 
fcftigen. Durch die Auibicsung der beiden 
SdtweltcQcndai erhielten die Schienen die er- 
forderliche NeifUHg. Bei dic»en Schwellen tn- 
ten Bruche <nd Käue nm such vertioaelt uf« 
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uiiü duch dj« BcJ<i&ti|£uii^bChctic t^iiLvn 

Uk ]lahnv«nvallu(ig gluubte, cinu 
riihigctc Lage dcrSchwdkn in der Bettung 
durch Vcrbrctteruni; der oberen AuÖAgct- 
pUttc erzielen xn künncn^ u^ veilegti; 
daher n\ tlvtx jahtcn 167^ nad 1879 rutid 
135000 SEück in änvta Fmdl mic rjo mm 
bmtL-r DM;kc (Fig. J}S<|' 1>^^ Gericht 
dicxTT SoUwcUrn bcmi^ 57»^ leg. die 
lüngc f.j III für SloO-tandMillclfichwclIcD 
(i-'ig. i3ä:|. Keim Kkincinnucug fiattr 
inan nur (^ingfü^pE^e Abweidiunifcn von 
(kr fnitieten AusH^ning für nütliig ge- 
hnlten \F\f^* i^^^; die Aufbiqrung dcv 
Sohwcltcncndfn fcir dii: Schlcncnneigung 
wurde in ^ciThccigcr Weuc vor^iMiniiiwii 
iFt^- ci&i)^ Dnder bei der früheren Kon- 
Mnil&lfrm dn[>^ßlhnc T-]''i«cri'VefAdi1u«fi 
Insofern ungern st ige RrgchnJ^wc erbracht 
batte, als an destco Mif1*tl^l!i:n Im Sehif- 
ncnai]flA{^vJcllachQiicrbrudievorkaifien> 
iD ordnete mnn dk Vcrachlfeae bei den 
neuesten Schwcikn an dtn Kupfcndcn 
an und cr*clflc die T-Ki«fn durch Win- 
kckiftcD, Die SptincrHcitcrtingcn in Kur- 
venrtrccLen errcidile man in dcr- 
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ftcLben Wciüe wric bd den drei 
vothcrucganpcfic n Konirtniktioncrt 
bei gkidicr Lochung der Schwd- 
kn durdi »türkcfc Kotmpcn (Pig;. 
138;;. Die?« ventürkccn Sebuxl- 
tcn bcwalirtcn i»idi bener; RiflAc 
in der Auflagcrplrtttc kamen nicht 
mdir vor und dtvdi die verbrei- 
terte Deckt sowk durch da* 
gToJk Elfcn^cwicbt der UnCeriaf^en in Verbindung mit der Gcuiditsvennchrvn^ des 
dngcscMoaBCnf fröOcrcit fGevkorpere wurde eine {otctc Lüge der SchwcUcn in der 
Bettung erxiek. 

Da lieh indeAcn zu jener j^eit die Viutherin-Schwdlen bei einem Gewichte von 
57.5 ^E *>hoe ttefett^ncsmiltel tu kontsptcKg bellten, und der Unternchäed gegenüber 
dem dunihE» Preiic dc4 Holnchwellea-ObcrbAnc* «ich lu lehr fübibar oucbtc. >o 
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■th «ich tlic VcrwaltLing votolaMti ru IcichCcTCn und billigeren cifiCTiico Uflt^lAgCA 
cinc9 Anderen Sy^toiu ubcrzu^bca V 

G^^'di&lU in den Kchtigcr Jahren (1867J wurde die Lingloi^-Schwellc *'^- 
^niehl, eine eiserne Sdiiencnunleriadpe, welche nur gering Hcachtuog fand^ l^ bestand 
die»e Schwelle aui einem einfachen, dem Zof^-Profil Ahtflkhm Triigerefacn vofi 
110 nun Höhe v^nä tio mm FnOhrciic, im Gericht vt>n lo'/i ^ p- ^d- m (Fi|{. ijß6'^ 
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Die AunR|rcffllicl»e war durdh onteri^enictetc ituadniliflclic üirdiplaitm von 350 ntnt 
äeitenUuiKe tind 3 nun Uicki^ vcr^ruDcrt- In die tlulilung unriit^ vun jeder Seile dn 
30 cm Ui^vr K-VuU au» lurtein ^etiimklun Höh eiiigescfcoben, in n^dien die lUken- 
n^cl «tcr gewöhnlich eingelHicben wurden. Um der Sdücne die ublidic Nci^uDg xu 
geben, Wir ein dfciccklj^ Etn^chnilt in die Obedlache der EiMrnscEiwcllc diifj;eltobcU> 

Dieter Oberbau gcbin)^c xuersüt auf der Eisenbahn n«ich t]cn SdilachtluiLibcni 
von La Vilelle l^ei l'an» xur Verblendung; auDerdcm at üerxLbc nur noch auf der 
frftn ionischen Obtbahn m uncrlicblichcii Venttchen gekommen*. 

Im Jnhtc iSOij vetT^iicblc die Bcigifche SldatubAbn bei Brongelelte 
uad auf der Luxemburger Ki8enb«ba in der KStlic de« BräMclcr Ccn- 
iralbahnhofcii eine von dem Ingenieur l.ci>r:tTtd komiruirtc QocrAchwctlc 
jFig. t}^l)- Auf ikr cralrren Linie. ux> 6oi> Slück in gerader waggeicbtg SUcdke 
vcriegt wurden t befrtedißte da Oberbau einige Jihre, auf ikr Luxemburger Bah« 
d^^gca hielten sich iBe an einer taghch gtxtiual \wi ij3koma*iwa bclahirnen Kangfr- 
rtdfe dc± HahDhi>& «ingebü-Ljteff 40Ü Schwellen recht M^ilecbt- t^ BefbAigung kidwrte 
«Idi 9vbr bald, und dk Schw^icn drüclcFen aidi unter den Schkncn dmth. so da» 
luerei beim StoO» bald doriur aber auch an den Mitten HuJiantrrUgefi cängctoge« 
wenlen nafiKtcn. Diese« ungtlnstigc Verhalten der Schwellen i«l übHjr««) tum Thefl 
asf eine nic^ gcnb^eode SorgTalt bei (kr Umlerbalrung des Geleites enrftdtgcJührr 
worden. 
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Lcgnnd'ichc Sdiwdlca sind in sj^Ucnr Zcir nuch noch »iif bdjr^whm H^tipi- 
bahnatteckcn verweht wcwdcn. haben jedoch rinc w^citcr« AiifnAhmc nich! gefunden'. 

Ende dcf %cchiigzr Jahre erprobte die rraniosUchc Nordbahti c»c 
von llcDri Bellet konrtruirtc SchicncnbcreaCigimg. welche ania iwci TsttCR oder 
KIcaimpLnchcii mit lothrcditca Schraube aboben bcaUad |F!g, i}S8|'- Der uolere 
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AawO des Klemmplattchen« diente daxu, niich vorhergegiineener Einfuhmni: der 
8efefitiffuagnKhrii,ib(? den unausgcftllll gfcbliebencn Raum des tn der Schwcl]endcci:c 
vorgrieheneo rechteckJfcn Loches xii schlieUcn, die Üichtin^ dur SdiniübenboLtca lu 
verhindern tind eine fe»te nnvcrruckbarc Ukgc de^ Klaiint^jULtüiciu und duniit uudi dci 
Schiene im »Jcbcrn^ Die beiden icdit« und links von der Schiene benuUtcn Klciuiu- 
pUttcn waten mil verschiedene» Ajiutten verschen, um den für die Kurven hinsiditlidi 
der Rufweite wu^Khcnbucithcn S|jielT;iunt m vtlxAicn- t'ur die Schienenstöße wurden 
besondere T^Ueri JiA(>cv^andt, wcIcIk: in die ah den Fuflecken der Schienenenden, tljut 
in die genau wi der Stoßfuge «ngcbrudilen kinachniUc p^ib^ten, hj duM die Schienen um 
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flnc Vcßtarkungsrippc ah äa uAbticn 
Seile ^cs Decke erhalten hatte f rig i J74)' 
Diese SchweUen, welche die gleicht Uingi: 
und dieselbi; VcitlieiUing unter der Schiene 
wie bvien ersten Vci^uchc hatten \Ki^. 
1375], wurden ^uf der Strecke Seh wurte- 
Wichede eingebaut; da» Gewicht dcr- 
^IbcEi betrug jS bcÄW. 33*5 kg p. 5tuck Audj 
die Schienen *Bcfc«tigiji;^ v/»x hu wc«enll:gben bel^ 
t^ehuhen l^t;. ij76)i nur hatte nun iuil M^U^rial und 
^t;nauc Au*iluhiuiig |*rüüeie S^j^fuU vcnvemkl- Di<; 
ädiienenenden warvn wie bisher Jiir die Sehicncn- 
nvtguEi^ uufgeböt.'vn i!*'ig. 1577)- Üiese Versuchs- 
atrtcke Adj^e ein beeKena Verhalten, denn acht 
Jjüirr nach der Verle^ng befand sich noch die 
RTüOcrc An^^ihl cWt Schwellen im Gcldiie, nur tml 
auch hier wfcflcr ein t\x scimcÜcr VcTBchlciÖ des 
Klcinei?acn£ru|£4 hervoT. 

In den Jahren 1B77 und 167^ vcrleaie die 
Bcrf;ir;ch-M^rlflschc Bahn auf Nfriibaui^trcclcen 
un*l ftir die l^ohminterhallung in den -■»Irrn Strecken 

Jh^txjo Slüclc tri^i'riie Vuutlicrin-SchwrIlt-n in vEnem 
TriTlil . W(;ldK"i der Vonu nach mit dem für dtc 
Linie Schlcbuach'Mülheim a. Rh. 7ur Ver- 
wrndunfE Bckrmimenen übcfcinstimrnte, •her in der 
Stärke der Deckt- und der Wandungen dessen Ab- 
Tne^un([en urhchlich übertraf Fiß, 13;^]. Kin Thcjl 
der Sdiwcilcn erhielt unter den SchicncnauflÄger- 
BttHen twecks Verhinderung seitlicher Vergeh icbungcn 
T-Ei*en-Verschhisae. Die lüngc der Stoß- und 
Mittct^acbwcUen betrug glelchmEtflig J,J m (Flg. 137^), 
dos GcTi^cht 5J kg mit, tifid 4^ kg ohfie T-Eiscn- 
VcrschluSA- In der An und Weise d*::r Befestigung 
Iraf man keine Acndcrung, den einzelnen Theilcn 
wurde aber eine <wcckmi\ßigcrr Form gegeben 

Fig. i^So) und für die Mcr»tel1ung nur dAA bc^tt- 
mge^usen: dn die Ketlc bisher /ii rasch 
waren, lieö man *ie etwas harter an- 
Durch die Aufbiegung der beiden 
Sdiwetlencndcn erhielten die Schienen die ci^ 
fordedicbc Neigung, Bei diesen Schwellen tni- 
Icn BtimAc imd Rifise nur noch vereinzelt auf, 
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Die JEur Befestigung dicncniit; Hakcnachnubc i^ihicU in ihrcoi unteren Tl>dk 
btt zur Oberkante t!c« SchiunenFuÜci quadrati^Fchen Qutridinktl > votSurdi da» Drehen 
dei ädintubc beim Anziehen vcrliiiidcTt und der Schiene eine Aolelirtuti^* gegeben 
wurde (vgl. ViQ. \^h<}]'. Uic^-'W nuT die Breite de« hulxeiu» bevdiiunkte AnldmaO); vcr* 
ursnchtc jedoch E-lnon i^dnicllcit VervchleiiJ» und nahm m^n tlnhcr bald auf eine Kon- 
sirüktJnni*indcfimg der KtcnirnpI.iUcn Hcdiicht. Ün* neue KlcnimpUtUhenf welcbcv tat 
EfmögUchiin^ ehirr von J 4U * mm (iarUclireitendcii Spurerwcitcring in lehn verschie- 
denen FormL-n lirryo^tellt wurclt:. legte ^ic\\ niil icmct ^MiAcn Breite auf und i^egv« 
dtm Scbienenluü und gab dadurch der Schiene eine ivAlac Lugciung [''^■g' U^i« ÜVl '- 
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Sollte von der RheiniKchcn Ekscnbahn beiiw, voni Gclieimrath RüppcM 
vcfbcMcrtc KtenimpUltenT -i^^ |jaf-»cnd gewnLetcm Flus^ciAcn ber^c»tellt, hoben be£ 
dncf erOßemi Zahl dirnteclicr und ö^crrciclii^dicr ßfllincn, mehrfach bllerding« «It 
gerJTtf^ru^r^eii Abdndernaticn, Anwendung geftmden. 

Auf der Suodce Witlcnbcrg-Leiptig kam um das Jahr iJEyo ein Oberbau 
mit Trtt[)e/.sclmcUeii und Klemcnpifittelicnbereattgung lur Vcrleguciff, Die 6,93 m 
Ungeii ScTtiencn wurden dutc^ acht Cjiier^hvellcn von t,^ m L^ge und 30 kfi Gc* 
ivieht imier^tulft, Der Seh Trennt! igung halte man durch ßi?^n der Seliwirllen Kechnung 
Betragen {Vi^. 139J). Aln nadi neunjälirijfcm Betriebt die Schwellend ecken an doi 
AuHu^etbU-lleii der ädsiencn derart abgenubet wnren. dast eine »idicre ßefcsfi^^un^ nicht 
mehr tu ertielen n-ar, ferne* anch die Gefahr ^-on ßrtichen citic ßcibehallvng der Schwellen 
in dem Keiti^n Ztiitande unthiinlEch er^ichcinen lleO, liuchle m:ji den ObcrhAa durch 
Aufnieten von tchvYiDriscmoi (hieben Sehi^txplaltcn an den AufkigersteUcn der Schwellen 
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wieder bctHcbsfhbfc x» madicn. Mit dicim Sdiutzpl^ittcia und mit rilirkcrtn Schienen 
blieb dqi^rlbc dann noch iLcJterc neun Jfthrc, aUo bis lum J^rc 1B87, im Dctncbc'. 
Die vun di.ai lrit:vn^eur C- Schaltcabrand in W<-tcl honstruiiic i^ucr- 
schwell^ bcstuid aus .f — 3 mcn slarLcin Blcdi und h;4ltc einen audi im unteren Hieitc 
(fCBchloomsien trapezförmigen Quersdinrlt^ Dei 5chwcllculivliir«uni war iiiii Kie>h, Ldhm, 
Suid, Ziegebclild^, DeLi^u c. dgL unflgcrülll, wadtueh der Schwelle an )fiij0ra üewichc 
und damit eine Bichcrc l^^itfe in der Uetlunt: ^t^gi:ben ueiden sultle. Vvt Urfindcr rechnete 
lienuiN, da» don Widcr&taiKbniument der f^eruilicn Schwelle ungvIoJir doppelt na groß 
*ci aU du^cni|^ der ^^«wülinlidiei] HuUrtchwene- Die llelotigun^ der Schiene auf der 
Schwelle {^(Schob dlirdi Unierla^pbtti^n , Klemitiplattcheii und Schrauben >lg. 1194). 



brM4. 

'9'^mwÜM Dil 

^■■■rtdiikB 



I|W- 



-*\>!i 






Die Schakcnbrand'^che Sohvvctie Ut im Jahre 1874 bei Bitterfeld m 
Skcbsen mil nur einem Stück versucht wgidea; die SdiweUe toQ einige Jahre hÜH 
dtirdi Ini BetHcbc ein gntr» VcflulEen gcteigl liaben, iU dann aber in Vefga«enbeit 
SerathcD*. 
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Im Jaiire 187^ trat der o «erreich Isdw lnG:ciiiciir Adolf Laxar nril *ri(»er 
QucnctmclIcLi-Konstiuklujn hcrv<jr, u'dchc ia vcrcinicUcn I-'aclikr eisen vY>ruljcrf;clicn(l 
Dcadllun^ fnnd und auf ciacr RcUic «rstcricidiischcr PriVitt- iiiuJ Staftl^b4haca, 
auf eW prvLHiii^chcn Militär- Kiscnb^h 11. «owic auf ilct Iii>nändi5chca 
Kt8cnbahn in gcriagcm Umf^inge om versuchsweiser Vern-en<luiig gckiigtc. Die 
L;i£ar- Schwelle, welche im Wfiseiitlidien ein T-Trä{{er nMr (Fig. iy^$), lutte ein cigrti- 
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,j^ artfges TjSnjr^nprofil (Fiß, ISQ^); die 

Schien cnncifung wurzle (Surch Aufblegcrt 
der SchfenriiauflagerrtcUrn fnJcl^^ wäh- 
rend die Schwdlentntlea Kur V^rtiOtung 
witikhcr Vcricliitfbungcn m der Bcthmg 
«ehrifs niuh unten gebogen waren, 
Wiihrcn^l cini^ Vcrwaltimgcii nadj 
mchriiihrif^cn Vifriiiehcn Uh^t dttn Ver- 
halten den l.n^^ir'^.heii Oberbau» 
T : <"< ^jnsti{f berichteleii, hat die Direktton 

der uafrfirUch<n 5 t aal «bahnen, 
wdche dieicn Oberbau m einer Vurren Strecke auf dem BnbnV'f Hüd^pcal einj^legt 
hatte, mit demwlbcn whlechlr ICrfiihninguH gemacht »nd ihn hcrc-lt» HAch .MilAiif eine* 
Jahra wegen xu perhiger Festigkeit und «nj^ einigen der Brille der Qu cr*ch wellen au» 
dem Geleite entfenrtV DIeicr Miwttfolg wurde von I^ll^ auf d» «clilci:h1e Ucttung»- 
mAtenalT die mangelliafie Entwäuerang de« B^ihnkvrpcr;» und auf die falichc f^c der 
Sloi^ xurucfcgcfuhrt*. 
iifo»tsa*F Auf verschiedenen fekaliKhen Kohlenbahnen mit normaler Spurweite im 

*btHnw! S^Ärbrücker Kohlenrevier kam im Jahre iSjD eine ci^;jenartige . von Heuainffct 
V. Waldcpß konsrtruirtc SchiencohcfeMigüng, äu» Kranapen und Fcdcrkcil bestehend, tut 
Erprobung {l-\g. 1 557^*1 W^l- Der Anxu^der bcidentcitigcji Befeitigunb^krampen erfolgte 
dtircb einen jni'itchcn den SdiicflenfuÜ und die obetc N.uc u-jj£crecht eingetriebenen 

* Qrfv r a. R d. E. itfS» Sapplvmtfli. % 14- 

— fm. G|«D- HucrnfT nlharbii \X jpp t%ju 
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h''cdcrWtil, wrfdipr auf der fpnscn BrPftp d« SchTcncnfuO« atill^. Man Trollte hicrdür«h 
eine ipfiüerr BenihntnfriAiclic er litten nnd liunit den V<r*chldft vnrnioKeni* De* 
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Kii^nlxüin " Holo- und Fktrkbaiaspckior de Ner4c in 
Sftarbrüekeii bildete die Heu^inger'ftchen Krampen so 
Attf, ilua idittd«! derselben dfo vcnchicdc^nea Spmcrwcitc- 
mni^en in den Kurven auf durchneg filcücb gc1üi:hteLi 
SdiwcHen hcr^stdlr werden konnten '. 
Obwohl über dictc Hcu^inger«chcn Schwellen aut den Jihfen 1S79 uad 1S79 

gümfige Berichte vorliegen, ist dodi von euicr weiteren Verbreitung derselbe;) iiidil« 

bekannt geworden. 

Im Jahre tb;; tauchte in FrAnlucich eine neue eiserne Qucrschwdle aaf, wcldie 

von dem FAbiikintcn Dirlh. Brun4>n m Kivu de Gier {Loiic) erdacbl war I-ijr. 

1400)' Dtej^ Scliu'c-Elc lutlc ah den AuR;j^E»tcllen ^neigle Aufpcc^ii^i^^-n In dof 
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Breite di3 Schienenfüße!;^ Zur BcfcaHffnn^ diente^n zwei Klemmplältclicn und eine ge- 
bogene, wagcrecht durch den S<!hwcUcnki^rprr hrndiirdigefuhitc Schnwbe. Heigesti^Ht 
wurden diese Querschwdlcn aus entsprechend hrcir gcwAlKteui l-ladiciscn, «Ä'elchcm innji 
auf extentti-'^chcn Wnixcn eine an dc-n Knd<^n (lAchr, in der Mitte dogr^eii Hchiu;ilcL 
aber hcihc Iiing«gestalt gnb. Nachdem «-LLe Schwellen d;inn an den Sdiienen-Auflaj^r- 
KtcUcn mit SchrAnhefilfirhorn ver^hcn und no^'hmJ^lfl erhitzt wi>rden worcu, wurde ihnen 
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durch den Schlag dnt» Dampfhammers dti? cndf^lligi? Form ^<criicbcn iFiR. iflOiJ; m 
nöch warmem Zustande ßtfhngicn dieselben alidann in ein ITiccibad. Eine «olcbt; Qi*cr- 
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trin*Bn hrtl'l4t»^irHI*1<Br-P 1t*pf| 



schwelle wog rinschlicDlich der Dtcjfpjhttrhcn und Schrauben 35 kg. Kür die Schü 
stuße wurtlun die Ucckpliittchen ;t]r> 300 mm Innge L^u^ec t^ur den öchicnciMtqr nr- 
lÜntfcirt und hier nochmab do|}pcll ^mchmuhj^ 

Der Erfinder erachtete Ah Verzug sclnts Systctim tA]n.'ti:hHt die (rllnflt^ Foirm 
de« QucuxchnirrcK, welche var nHcm eine aIcKctc l-n^ der Qucncbwrlk rrm^l^chc 
und daher nur eine schWÄchc Hrttunjf erfordere. Sndann Irptc er not die rauche unrt 
sichere Rcfortigting rfrr Schifncn, ^»wio Auch auf den Unwmnd besonderes Ccwtctil, 
da«H *ifh die QiHT*c!in'dle heim DarubcrTfillen der Tjwl et^^ns tlrcekc und dadiirch 
die Rolfen nn^pftnnc , wotUirch die Muttern fest und besondere SdirauberisichcrungeD 
unnwhig wurden. 

Von den Brunon'sctien Schwellen verlegte die EiM^bihngeseUschafk Parii- 
Lyon-M^diterr Alice ^cio Stuck (17? ni]5 Stahl und j^s aus Ei««iJ auf einer llauptiiiilc 
bei der StMion Rivc dt Gier imAuguu 1&771 jedoch mit kdncm gunstigen £Hblgc: 
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denn & traten in den LucUfitclIcn der Sdiwcllcn viele Bruche luf. vcrM:liiG<Jciic Schwellen 
spatl^cn sich in der Langsriditung , und c« hiclkn ;Liich die Bcfntigun^tlicilc nicht. 
Die Schwellen musfiten daher bild wieder xuj» dem Geleise ^enDninien werden^ bn 
Januar i^-jh wurde dann 4WJ»chcn Rive de Gier und Loiettc noch ein xwcitcr Ver- 
>ucb mit ,1^ Stuck S<:J]Wi:]Icii eem^tchl« bei wcldicn in die Decke mehrere Ver- 
tiefungen cingcptes^sl w^tren (Kii*. t^ojj. Obwt^hl »ich dics<: (eintdilicÜlidi des KLerin- 
chcaifCiii^ 50 kg wirgendcn; SchiAeUcnr (yic jfclq^ entlieh einer Ki^nlcTcnx von ICiicenbalin- 
tcchnihvrn 2U ]iriis»c1 im JaIuc iiMf>ti bcriditcl wurde, xur Xufru'ricahdt bewahrt hulKii 
«oUcn'. frnid dic»eLbcn di>cb bcrc-iti» int Scpiciober lä;^^ ebcntiU» ;4us Ucni Geleite wieder 
cntfen^t «(»rdcii, iiachüctii etwa nvbtflj '£ii\^c d;tiitber ^en>llt waren *- L^iiie weitere Vcr- 
wvuduu;; It^it t^att Öy^tcui ansdicincnJ mUit gefunden. Auf der WdtiiubiAtdluiig in Pari8 
IUI J^re 1889 wTir eine Brunon-Scbwenu ausyentdlt » wcldjc sich von den frütiercn 
SdiwrLlen auOer durch diu Felden der mittleren l^ntLchnüruii^' und der Vettiefungen 
in der Uecke audx noch durch slUrkere Maf^c unterschied ^ 

Im JaliTe 1R7; hat der InRemeur (»rumicux der Belgisclic^n Lokal- 
l)ahnf>etel]^ch;L(t für die Voronlinii^n vtm Cliarlerc^i e'mca ühethnu mit Quer 
5chwe11en auit Kwei Z-Kl^ien dngcfuhrt, M'dchcr ^ater dnc AuRge^staltunj; mich für 
I Inniifbahnrn erfuhr. Die Z-Rliien sind %n gciildlt, dn.-^ sie jrnrsaTiinicr» eine Trßg- 
f]f:bwrllc mir *"ibi'rcn wft^jfrrnliton Fliigdii hildcn. Zwei mit dm Stcgc^ii rlicsrr SrhwcUe 
vcrniHrti^t TMifldd» rlii* ST;-!hing der Z-Kbrn /u nnandi^r -^Ji^hcrrdr j«nhsrisrrn*^ Slfthle 
dtrncn ab Schioncn^iT/.c . Zwi^olicn den «nßcgoa^cncn Kiindctn wird der Fnli der Schiene 
mittd^t dnca na der Innc^nscitc cingctritrbencn Keiles eingeklemmt (FiK- l'^o^]^ AI« 
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Vorthcil der sich auf dncr i^ km lini^cn l.imc bei Ch erlern i M-Tthtr ruI bcwalincnden 
Kun^ukliOU wird der übrigen» »urh hei vielen anderen Konstruktionen £uUeRcnde 
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Umitiinid angcfirUri. Jass die Sdii^cn die Schwellen nichl bcrtifaren, owl Irtrtcrc 
daher aiich nicht abg^niitKi werden'. 

Im Jahre 1&87 vcrlcRtP die HroDr* BelEMche Ci^ntralbahn eine groOcre 
ZM vtta CLicmcn Schwrllfn, u'^chc auri je rwä Z^Kixcn gebildet waren und ein Ge- 
wicht von oj^HFi Iqj hatten'- 

Die erfttc EcntratafrikinUchc Bahn, die Kt^ngo-Ciscnbaha, hat für 
4^-) *fT" GcbTsc und xwar für die Sircckc M»tadi-^tin1cy-rool ^Iclic Z-Ei«ca- 
Bchv^UcH gcwftliit; eine Reihe anderer Bolincn, wie die Loando-Ambaca-'Bahii 
in rortu(;ie»iBch-\Ve4tarrik>» tiie ägyptische Kt^cnbjhn, die D<ine-GuclnJd- 
Bahn in Algerien» die fräniösUcbf n StaatsbAhnen und einige pcrtugicKi- 
sche Bahnen sollen ihre Verwendung in AiiMichl ^nommen haben, Daa Gcwicbi der 
Schwellen fw geivohnlidie Hauptbahnen beträgt 8*hÖi kg; solcher für bciondcr* »ehwcrc 
Schienen von ^^,t>i kg p, m Gewicht ^i,^ kg- Die Z- Eisen- Schwellen diciiet IcUtcrcn Ait 
fitnd C>0,O4 mm brcil and 1 u mm hoch bei einer Wanditirke von 7 mni, AI» bcKinücfc 
Vonüge de* S>-*tcni* werden gerühmt, daw die »ich berührenden Oberflächen ^oO flckinr 
d«r VertcliLciü dohulb gering «ci, t-ind lIsas in FdI^c dc^acn ein Lockern der OefcaligungA- 
tlicttc niii bo ucnigei cinUetcn kiinnct <il£ der ;ui dem einen FnJJrund eingetriebene 
ächlubakcd Bchi \mi]^ und dufclt AuJspallcn an dem dünnctcn bndc ge^vn einZurück- 
gdicn durdiaub geitichcrt atd'^ 
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In England wurde Im }ahrc 187S nar der 
North-ICa«1ein-Bahn Iwr Mlddletborough nach 
den Vor»d]lu^eu dct Ingcniciirs ChairleA Wood 
ein Vcfsadi mit eiKcman Qucr^chwullen-Oberbau 
^emaclit . dci^acn Eigenartigkeit in der BefotJgun^ 
der Schiunc la^ |Fig, 1401, 1405). Kin untcfhaib 
de» SchLeiienfut^e» durch die Schwe[len<lecke liindufdi 
gefühlter federnder Stalilbugel Lntifa.«ite auf der clifrn 
Seite den Schicticnfull, uährcnd auf der nnderen 
Sdtu ein Holakeil die Befetigung bewkktc- Der 
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¥-r^r\dcr üihrtt die Einfachhcii i^cr Konstruktion und namentlich die ffcrint'C Stück- 
zahl der BcfcfttifiimK*theilc aU bc«ondfrc Vönriigc Mi. Bei normaler Spurweite hatten 
die Qücr*chwcHcn eine 1-iingc von t t^m und ein l%igengcwidil v^m 41 kg: cinEcchücD* 
lieh der nefc»tiBi)ng>lhciIc wogen *\c JH leg. Die ScliwellcHcnden Wicfccn ufll-n; dit; 
SctiiciKnticigLmg ^vurdc durch enUprechcndc« Kriinimen der Si:hwdkn erhielt 

Anfdue^ eS;o erhielten h' ^^ Geläse der NorUi-liastcrn-Baho »oldic 
— vMd^ t-'irmü HopkinSp Gilkc» fii Co- in Middlc^borougb gcUcfcrtc — Schwel- 
len dw Wc od sehen ÖyAtrmfti die Vcrlegungsarbeit hjU &ich dabei billiger (^es^tell; haben 
b wie bei dem altrn Holiquerschwellen^stcm. Auf dci Vci*uehfel recke fmdcl 
Ein Verkehr ittatt, welchen Wood »einet Zeit auf jährlich <w;kLici|- Millionen Ttüiih 
bercdinete, und den er auf ^Uu ZwolAäche der durchtchnitlJichen ilelitebbiiidit^prudl- 
n^dime der Geleike de« europaiichcn Fcfthndcs iicb;LUIC> Wklireiid dreier juhfc »^11 
weh der Oberbau gut beujüirt haben; nur Kien manche Si^iiwellen an den FuA- 
ilansdicn ütitci <len Schienen gebrochen und ttic federnden kiü^vl vcrli^iltnissrniiDitj 
xJniell Auht:c^i-^li»ML^ Mincel, uctche mojn durch Ver?)lJrkun|- der l^ohle und durch 
V'ei Wendung bc^^eicn M^lcriak beseitigen iu kuEiiien yUubte'- Uiv Kndergcbniitte der 
foili^eaet/lcn Ver*uclic warcji J.b*:t doch 60 werii(< auiialig, data schon im Anfange de« 
jüluea 1889 saiMindidie Wüud'sehe Schwellen aut» den üdeisen wieder enticmt waren*. 

Um dieselbe Zeil i^ing die Beryiach-Markiacbe Bahn Vf>n der 57.5 k^ Hu, 
schweren Vau tberin - Schwelle /m einem der Hilfschcn Lun^cbwdle nachgebildeten 'J"'"'^|^-j'<^ 
und von HUf für Weich em|uersch wellen j^uerKt vcr- i**r« 

wendeten l'röfil über (Fig, 1406] \ I)Jc Vtirwjltung der 
Hcrj^i^h-MfLrkischcn l^abii, deren Strecken ^Lim großen 
Thcil den kheini^i-Wi^stßthsehcn Bergbau- und Hütten- 
beurh durchsieheni hatte ein wcscndiches Interesse Jjran , 
die HinfUhrun[- dsfincr Schwellen ku Tuiitem: sie hielt 

aber mi« Riiclöiclit iutf den Kostenjuinkl <ica Wetlliewcfb acltwcrer eiserner Sdkwellen mit 
der HohichweUe nicht für erlbIgreicJi. wenn ^c Jtucli inil Kückfiicht auf die HrhuhiLng der 
Betriehwichcrheit, auf Ale Krniaöij^unf; der Unli.'rh!iltungsk<iKten, auf die vorftussichtlich 
lltn;[rre D^iicr und auf den ^oßi^r<.'n Werili des Altmaterials einen entsprechenden 
MthF'iLtfwAnd bei der Beschaffnnj; eiserner Schwelten für staltliuft erachlele, Ks wurde 
d&hcr eine GcwichuvcrmindcnmE auf ^4,5 Wg für nothwenHfg und im HinblicV »uf 
4aa als MMctinl für die Schwellen tu verwendend*^ homojjtne I'1ii<t_s(!iwn aueh ftir fu- 
li»[g antfcachcn. AU techni^he Gründe für die Wahl dcfi liilfichen Schwelten profihi 
führte man an» d*» die eiserne Sdiw^cllc die Fähigkeit hnben milnie» auf breiter Ha«* 
einen möglichst großen Kicskorprr in steh auraunehrricn, der in der ciwrrnen Umhüllung 
alUeitig eingeschlossen und fett^hnJten, dtifch die Stopfhaehe lu einer feiten Stein- 
ftehwclle verdichtet» mil seinem breiten Auftagper eine bcdctjtrndc, ^cgcn VciMihiebungrn 
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der Schwelle nach jeder Richtung wirksame Reibung von Kies auf Kies zu bieten im 
Stande sei. AuDerdem sollte mit der neuen Schwelle dem bei dem Vautherin-Proßl 
beobachteten Uebelstande begegnet werden, dass sich bei einem mit größeren Steinen 
durchsetiten Bettungsmaterial die SchwellenfüÜe ur^leichmäOig auflagerten- . 

Die neue Schwelle erhielt deshalb eine 130 mm breite und 9 mm starke Deck- 
platte, welche in der Mitte mit einer 36 mm breiten und auf 13 mm verstärkten durch- 
laufenden Rippe zur Aufnahme der Lochungen für die Bcfestigungstheile versehen war. 
Die Seitenwandungen der Schwelle, unter sich und mit der Platte durch schlanke Ab- 
rundungen verbunden, waren 7 mm stark und liefen am Fuße des 25 mm hohen loth- 
rechten Theiles auf 6 mm aus. Für die Schienenneigung waren die 2,3 m langen 
Schwellen nach beiden Enden auf 650 mm Länge aufgebogen; die Kopfseiten wurden 
durch Umbiegen der in den Seitenflügeln aufgeschnittenen Schwellencnden geschlossen. 
Für die Keilbefestigung wählte man die einzelnen Theile wieder derart^ dass bei gleicher 
Lochung aller Schwellen die für die Kurven nothwendige Spurer wetterung erzielt werden 
konnte ', 

Die Hilfsche Schwelle fand auch bei der Hessischen Ludwigsbahn im 
Anfang des Jahres 187g Eingang- Der von dieser Bahn gewählte Schwellenquers<^nitt 

(Fig- 1407) unterscheidet sich von demjenigen bei der 
Bergisch -Märkischen Bahn durch eine glatte 
Unterfläche der Deckplatte, weiche hier 120 mm breit 
ist, sowie durch die etwas geringere^ nämlich nur 
220 mm betragende Auflagerbreite. Die Verschlüsse 
an diesen Schweden waren durch Umbiegen der Enden 
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in warmem Zustande hcrgest<.-llt (Fig. i4o8)\ Später wurden für die Hauptlinien etwas 
kräftigere Schwellen uingeführt, welche bei einer Läiige von 2,5 m 51,8 kg wiegen 
und für die Schienenneigung entsprechend gebogen sind (Fig. l409)^ 

Eine cigenthümlichc Längsform hatten die im Jahre 188; von der Altona- 
Kiclcr Bahn eingebauten Schwellen (Fig. 1410); dieselben waren an den Aufl^erstellen 
in einer Neigung von 1 ; 20 aufifebogun» während man den Enden eine Biegung in flacher 



■ JuD{fl>eclrer. Gluer't ADnalen f. G. n. K 1883, S. 119 IT. 
' Organ f. il F. d. K. 18S0, 5, S9. ^ Ebenda. rflSj, 5. 117. 
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KundijLi(- nach unten gegeben hnltCt um ihnen <lftdnrch eine tcHtt LMffc In der Bettung 
lu «idicm und vic nurrentlidi f^Kg^n seiClichc VervcHiehungcn 6c% GelcincA gcnLigvnd 
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widetTil.irtdrt1?iliig iti mnchnn', Ui^ so gebogenen finssebiernrn SchwcHca ^tncl jedach 
bindet Hicgcsldlc vielfarh ^rhmi*hcn- 

Hllfsche QdCTachwellfn vr\r\ nur ^a.^kg Gewffht, 220 mm Bfciic, 60 mm I1<'>he, 
t) mm Decken^ithrkc imH mit rinom dem vorbesdiricbcncn Ähnlichen TJlngsprvililc s[n<^ 
von der Verwaltung der Cro n^le^zcl£1kh Badisehon Staatseisenbahnen cln- 
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gcflihrt worden [Vig. 1411, 14U}'- Dtuvclbc Profil wurde [KS5 auch von der li:»cn- 
bahngcscllsdiüft TAris-Lyon-MittcInicer (Ür ihre a1gi;nHdtc;n Linien bd ?ooooo5lUck 
SchwcUeti angewcitdct. 

Anch die Schwedischen StfL3t9citcnhnhncn haben \ta Juli 1866 mit 
solchi^n Schwellen einen Vensiicli ^eniacht^ wobei dit BfullfuHschlcne mittelst fheiniHcher 
KietuMii»laltclicn befestigt wntde. Die AnaciiafifuTigb- und Vcfift'i'>"K>^"*t'^" ftlclllcn 
«ich ebenHo liüch ntc diqcni^er bti Hulaquetschwclien -Überbau. In einjalirigum 
i!c!riebc traten wcLit-i an den SchwL-Hi^n selbst, noch tut den Bdesli^^unE^theüen Uebcl- 
<riände /u Ta^Cn dodi kani die Verwiillun^ xn der AnsidU, daai die limge vou 2,3 m 
zwedmi^l^ KU vergrößern sei, und dn-s:! auch die ubrit;en Muße der Schwellen dne 
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e«chcine, drt* Gcld?w in ruhiger Lage xu «rK41lcn^ 

Hilf ichcQucTüchwcIlen mit hc3ion6cf% gtoCtn Vto* 
filcn haben die Dnycriftclicn und üicOcftlcrrei^hU 
»chen StAAt«b>hncn in den IctiCcu J^liKti verleg. 
Die ScIiwcUcn dcf BAyriAchcn D&lmcn {F^- 141:1} ^^"^ 
240 min breit, ^orrmi hudi, J.> m IjuSt *^*^ i/umni 
ticfctn Endv^rsdiluw und wif^^o bei ciiicr Dcckcn- 
stärkc von 9 mm 63 kg*. Bei den 0«ster* 
rcichischcn St<-tAt»b;Lhnen {Fi|f. 1414) be- 
trSfilt die iJknge ^,4 tUt die Breite idooiflir 1^ 
Höhe ioo mm, die Dicke der Decke 10 mm 
und d^b Gericht 71^5 kg; die ^ndcn und äuf 
ij^ mm uiLigekla^^jl '■ 
Füf die Schien cnbefc^ti^uiig wühlte die He»»iache Luduigsbabu mclit. wie 
die ßefgJ^i'MJrkiBclic Bahn, don Vaulhciin'achcn Kdl» smidcrn KieiiimplJtIvbeii. Vk 
Spunx^eluiij; crfoJgtc durch einen vcilhchcn Atinntt -in den vijci unten oinaufuhren- 
den Schrauben. Bri dieser ßcfc^'tijnin£Tivt'CTV niJien die KEcaimpialtdicn auf der 
Sdivh'elk-iideck^ ohne in die«c einftit^cifen, vind der Seitca-schnb der Schiene wrrd vnn 
den SUimubt^n au^cncimmen. Dor ^crtlidic AnsnU nm S^hrnuhcnHrhal> lut 9 mm 
»tark, HO duKa die Schiene, je im^hrlem crsttcwr In dem lAnj^idicvi l^^ch der Dctkr. 
nach dcu Enden odrr nach der Mitte .Itr Schwrilcn 7u j;*'*''^'*'!'^" w\i(\, «nwohl aiif der 
recbUn wie niuf der linken Gi-Icihtwile um 9 mm uTkt die iinrmiilc Sj>iir binauft gebracht 
werden kanti. Es Us»cn *icli d^ior bri dieser Konstruktion Sjjur^t^itcn von 14J5. H44 
und 1453 mm bcr»lDllcn Fig, 1415)*- 
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Dk ädirjuben mit ex£entriju:bfm An?uU zur Krmtifrlicbune vergeht c^dcnci Spur- 
irdlcn bd glvicb gelochten Schwellen und mit ßtcichen Klemntplatlclien erhielten eine 
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• tbcB^ rS3», &!>>,- ei-nd*. iSSi, H. 117. 
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wcftcfc Au^Ildunß , da e« »Ich hl« wiiiuchcnftwcrth erwies , mehr üb <1Je xwd Spur" 
erwclTcrungcn von 9 und iS mm herslcllcn 1« IfOtutCil. Eine foldic Acfideninz traf im 
Jfthic 1880 in rolfc»c eine* lui l-a^ng^chwcilcn-Obcrtjau gegebenen Anregung die EUen- 
b&hndircktioii in Frankfurt a. M-, tndcna sie Jen Sclirjubcrischhl'i mit einem Eiuiidr»- 
tiaclien An»aU nusrtitlctc. der bei Verwendung stets gleicher Sclirauboi auiier der normaten 
Spurueitc ntich Spurcrwcxterüngeii von 4- *- n und 16 mm beuuitcllcn ycsuilcic* 
Fig. 1416J. Da die Schmuben eine brdCe Lochuni; der Sdiu-dlendecke erfvrdcfU'n. v> 
LUtitc man hier £\ve[ vcrsdiicdcnc mit ovalen AnAatxcn, einem Ta^t »ynmictrbehcn 
und einem cinäeitigcii (Fig. Ml?)*- 
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Die Eisenbahndircklion Frankfurt i. M. verwendet seit AnfAng der 
achtdger J;thrc derartig? Klemmpbtlenichriuben iFig. 1418^ I4L<i]^ ^^d twar thcU« 
ohne, tlicils mit UitterUgsteheiben. 
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Eine von Kecker in Meli erdachte Sdiierrcnbcfci^SJUAK wnr^c voti der Gc- 
ncr4ld(rektion der Rcieh^eisf^nbahncn in KU:ii)-Lothringcn im J^hrc i6;q 
vcmvichswetBc' und spater bU Mirtc tkr a^huizcr Jjthn; tn gri>ncrcni UiwlJing«* xngc> 
wcndcf. Dte Kcckcr'f^che 1kfc<tiping verfolgte tlstt Zn«ck der Vcrwcadtiag^ cii^ 
hcitliiih iinil i^mmetrijidi gelochter Quenchwcllenr nowie ciiüicitlichci KlciTti»pUt1d>cn und 
BcfcMJguiiguchmiibcct IW sjinvntljchc Spunvcilcn fFig, 1420— 't4jj). Zvr Spuirtgching 
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dicntrn bcwfidrre, vcr^Hirhieden ftarkc FJnsBtxstijckcr von T-Korai. weldie doi neben der 
5chfaJihevorhlriKi^idcriklrincTenoderaTäficfenR*iimdcsl*an|^ftchlildoch»*ider5dtwc^ 
decke Ausfüllten nntt den viercrklßon flftrhen Klcmnipliittcbcn eitK SlüUfliichc boten. Der 
Seitcnvchub dcrSehtcnt', munittclbar von dem an dieser Stelle quadratischen Schrauben- 
«chaft anfp^enomnicn. «vurde vtrn die«krm nuf diisT'fönnlc:^ f^mvatutuck iibcrtMgcn, und 
die Klcmmpt^iilc wurde nur in lotbreehter Ricblitny bt-anaprucht. Mit »ecb» J Cinitttatücken 
konnten df vcnschJedetic Spunnviten von i.|js bi? i.\6^ nnJi ereiclt werden*. Der wn 
Kecker ansferegtc Gedanke, durch biviondcre Kinsati^tuckc die Spur lU refccln und 
durchweg gleiche KlemmpUnchen »11 verwenden, Ist ubrigcna uudi noch auf Anderem 
Wc^ lYTfolgt worden. 
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cxtcoträch ^cbx^tcn EinsausMckc« unter der gcwulbtca ufid 
Luigtidi edoditen Kknsnptoc. Dordi UimcUro dksc« £m- 
ntamidce» «vd dve Spur cfiaprcchcnd <lcn icnchäe^knca 
luilf<man£cn da Lixhinittc t-oa dcucn Sotcn (^rJadcrt, «0 
du« »iebca Sp un rdtco mit (loi tibcnll glcicbcn Ikfctfigungv- 
ntfttdn hcrcotclll wcnkn kooncii. Hei den Badiscfacn 
Uftbncii kaan die Spur um je 3',^, mm. mitbm vmi 1435 auf 143$ pun erwejtett 

U dutf vcrftttdeftcnrormcii »inddic Roth St Schiilcrtchcn KkmmplUtcbcii 
mh läilMUaiückcn für die Niedctlkadivcbc Staat ibalin und iüt südafrikanUclic 
Buhnen ud Jahic iSJ^ ant^cfulttt vonk»*. la dcmK^lbcn Jibic bcfciU die ubrn 
gcoamite Fabrik für üicüldcabureischc Staat^tialin kkic»tiguiigMiüitd ibrt» Sj-stems 
in einer dtFvtiifcn Aubfubtuat;, diu ibc exicnUiifCh geluditcn &n»(zshidoe mit itntvrvn 
Aflsfkbien clurdi die SchucUciiJcdtc t*nircn m dem Zu^cdte, die isuha auf Absdieenfn 
in AnsfMudi gciKimiurncu äc|ff>iub^ \-\ja 6etu w^^crrditcn Ufvdce nt enthä««i und 
iH> mügliclM vor VerscbleiO uod LockvTuoeen zu «cbützea (Fig. 1423, 1426)^ 
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Eb«flUo wie bd Kolh & Schüler dient bei der twcUhdliecn Klcmroplftltc 
von Fr. Hrlndt, Inspektor dct Gcncuim»pcktioii der Oatefnädüfchen EiM-nbjiliAcn. 
<ln kl die SdiwvUendiecke einBrcifcndc* EjEiMt/Alück xur EntLutung der Schriub<? tn sdl- 
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In dincr Au»flibmp4; ist cIt« HcindT^die KonstniktioQ von ilcn llaj^cTifcIr^n und 
OcstcrrcidÜKbcn SLutsbähacn verwendet worden \ 

Lki der unt;c^alu um die gleidic Zeil einf^cfuhileR H^armänii'^dienSd-iJcDcii' 
bcfcsti^ing ^Ftg. U3J] wurde durch ein gu:»&ci»eritc5 Sattd&tück mit geneigter Ober- 







flache das tchAdüch« Pichten der Schwellen vcihindert, die An^A'CJidnni» der berciU bei T^rniff- 
schwcllon IvßL S- *40) erprobten flLifÄciacrjlcn KLinimerti eiojüßlicin und den Schwellen 
eine tiefe l-agcrting in der Bettung ijC^cbcii, Die ichwciüci^trnc Schwelle n*ch dem 
Vtuthcrin-lVofil h*i(c eine Liun^K von j,j3 h'\a j.^ ui. eine Breite von tJO nnm, eine 
Hohe von &o n;m und eine Dcckenbrcitc von :oo mm. Das Gewicht der an den Enden 
durch cinfEv'nrelete Winkcldscn vertchlosscneii Schwellen bettu^E cinichlicülich der 
UcfealiEungitheilc 48, y und ohne ilicscllHm 37. *j kt'- l^as Öaltelatuck umfisst die 
Schwcllcndeche und ßreift mit einem niitllcirt-n Zapft-n in die d-ifur cnt*picchcnd ptlochtc 
Sdiwcllc- Die Schiene ruht auf der generKtcn ObeifUdic Je* SatteUlüclw* ™'(schen *wei 
•"B^S***^^*** Lpci&lcn von j mm Höhe uml 6 mm Hreite auf der Innen-, b«w- fi 1 > mm 
Breite atif de? Auduiufvile und wird mittelst KWcicr Khmmein und riiiftr »"AKOtdUai. 
durch iJM SotttlBtutk hindurdi ßcfübrren Srhranbe auf der Schwelle fcnj^nUen'. 

Die ersten Verbuche mit dieser SanelMiiekhcfefitißung wurden nuf der N iuder- 
ländiüchen Rheineiacnhahn mit mo m. der HolUndiachcn KUcnbÄhn 
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der Kur«k*Ki«w und Dooels^Eiacnbahti mit je i km, der Bcrlin-Görliticr 
BAhn mit i,j; km xtad Auf der AUona-Kicler Hahn mit joo nt vorffcnommc«, 

Drc Kf^ln-MIndcncr Balin ituchtc ttn J^n 1B80 ciiicn Vcn^di mit 5 kni 
>uf ver«chi«üciien StKCken: dcni SattcUtuck v.ht dabei, um vculiandenc L;iscben b<^* 
nutxcn ZV ki'nnen, eine cIm^ä aüderc I-'örni mit schmaleren RandlcKlen gegeben [l**ig- 
L4S4). Uie IcUtercn stellten Aich jcdodi ds xu schw^icU bi^aua, und der überbau 
musatc dcab^lb bereite iiACh wcni^^cii Jdlircii in Nebcii»ürcckcn vctwicun werden^ 

MV 






Der Obcrbatj mit guxKcJsemen SnttcUtacken hat dne au»[^ebntcrc Verbreitung 
nidit gefunden, Uic I L-iupiurt.iche davon mV» vJncm Unfalk zugeschrieben \t'eTdcnt 
wdclier lidi auf der frEsdi vt^rLrgtcii VcrKudu«tre<:ke der Koln-Miutlcncr H^kn bei 
Courl (Dortmund; Im Jahre 1860 creipnelc, der nbcr nadi sadiVL-nitftndigvr An- 
ücbt in cTfptef Linie rüdit ii> nMcm Mungd dc& Ohcrbaut^^ sondern darin »dncn Grund 
hatte, doj« die für die schwere gekupjjrllc Mft'^cUinc- jmil der J'cncrludtun^ hinter der 
letalen AdiMrJ gcsbttelc j^^Otc Get«dm-indi^kcit vun 45 kua ^> Stunde übersdiritttrn 
Würden wm\ "^ 

Sdt einer Reihe vcn Jahren bt das gumdseme SotteUtQdc mit ventilrk* 
teil Anldmuni^Hppett hei dncr Kerbe vi>n dcuts^cn l<1«?Rb.iKiicnr ui in den Bc- 
urkcB Hannover, ücrUst liromber^, Köln, jrccbUrheininch unH link«- 
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■nfl^f iwci Flolxblckckc , vdche miticUt Tircfonds mit den FlUj^ln der Schwelle 
verbunilen wurden. Die Refcuti^ng der Schiene Auf den Itoluhiclcen (reichAb gleich* 
hWn mittelst Tlrefbnd». Gclcgcmlkb der tIruAvIcr Oherbjiti-AtiKtdUini; im Jahre }hht 
wurde berichtet, d&»* mk diCMr Schwelle bcfiicdißcnJe KifiHtungen ^niachl worden 
>dcn; tn)tidem ist e» hei dem i-L>rgcdaclitcn ciiir:n Vcf^udie (fcbiiebcnV 

ZwLKhen ürii>«<l mid Gent vcrlq^e die Hcleiichc StA^Ubahii Em Jahre 
1879 jooo Quef»diwelkii dra Systems Dcüoignir;^ Diese Schwellen tiAllcii fast recht- 
eckigen Querschnitt; ihr Gewicht bctruc; J9.91 kg- Zur Befcitigting der Schiene dJciile 
auf der einen Seite ein atifgvnietctct Krampen und auf der anderen ein angetchnubtc^ 
Klecnmpl^ttchen. Die Schwellen hiehcu Lieh Indosen nur etw;i zwei JihfC ini Uetrkbc. 
Et ercrgncle» üich nämlich, ajit^ebUcb infolge Khlccliten M^LEcri^lir luu^ye Hrijche, und 
die t^ochj'uiider **jwic <lie liefert rß;iinß*t heile litten an hclir betrachttidicm Verschleiß; 
auch kotmtc dia Atif Klcini^diUt^ verlegte Geleiiic nur mil Miibc in guter Lage erhalten 
M'erduii. ei» L'cbcKlanü, den niaa ha^pKiddich d^Li^uf JiLJiuckftihilc, das» die Schwellen 
bf^hufK Hcralclluii4^ der hUi^'ueiiiieii^uni^ in Jci Mitte ^cbu^en ^^'uren', 

UenJ Vur^vheii euru^^iKdiei Libciibubii-Liigenicuic lullend f luudite man ini 
Jnhru iSSö audi in NordaiiKrika einen Versudi uiil eioertifii Quci^diwellcii. Em war 
dfe l'ennsylvaniu-Huhiu welche ;&ucnrt in dein genannten JaJiri; dne Frobectrcdce 
mLt 7,ti m knßert Sdiwelltn aus i;8 nim brciletu U'Ei^en von ;o,i kjf (lewicht p. m 
vertegCc iVlß- 14S7)- üie Schienenbcfestigung crfnigte ;iuOcn durdi einen FuÜlaÄchen- 
Ab^chniti^ dessen Liu^e der Ste^h^the des Schwdlenpmlii^^ gleidi uaT, und niiltc[»l 
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Niete, wcldic uflt«n xufl^ldch ein i-Hikcd von 76x76 nun hielten, um die Schwclk 
ITCgcn f^'ttlich i^rkcndc KralVc widcL^i^ndisliiihitE zu ni:iclien: miicn wurde die Schiene 
durch hakenförmige Klein mphttclico und Schrauben mit 11 libkugel- Kopf befestigt . Ueber 
6m Verhallten tliQi.tr Schwelle auf Strecken mit »t^ken Kurven, üuf wtkhcn Uiglich 
IJ4 SchnclUuge verkehrten, uutUe noch im Jahie 1680 durchaus günstig belichtet'; 
nach neueren Mittheilunjjcn ^o^c[l inde^tieii die VciMidic imt cisctntn yuerwhwellcn anf 
der ?cnn»yK-ani4-lkiha nicht bcFricdii^t haben'. 

Di^ Jahr 1S80 brachte auch eine englische Konitruklion des Oberin^ei^iours 
F, W. Wcbb in Crcwe, welche itHnichfcC auf der I-ondon- and North-Wenlcrn- 
.£abn lur Einfuhivu]^' gelangte. Dci Qucrschiiilt: die«er Wcbb'sclicn Sdmelk ekI ckni- 
jcni^cn dei V^utlienn'scheit ähnlich; zur AufDähnu' der m Kn^kand vijihc:Y^h enden 
Doppel kttj}fbd Meli c ist Sie mit iawcl ;Luf^eriieteU'ri ätüliU-ii jtii>^gerühlel, ueldic je duh dici 
Theitcn be^tehca jMg> i4iS)- Uie Sluliidieik werden gewöhnlich dU4 ScUiaieneudai 
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hergeslelU, indem dieic in ge- 
cicntt pTorilirte St^c ausge- 
witljtt, Auf richdee Länge ge- 
schnilteu und in wirniem Z«- 
st.-uide unter Uruck Jti fllc 
eiulj^Ultißc Form gebracht 
weiden. Der unlere, alft Bo- 
denphttte von & mm D^clcc 
ausgeführte Tlieil de» Stuhles 
Imt den Zweck, die Schwelle 
an der Schienend luckttcLIe m 
vtiÄlAtkeu, sowie ju verhüten, 
diu« rin Vprachleiß der Sdiwtlkndecke durch das uinTiittcIhaic Aufiief;en de* 
Untcrk^pfes der Schiene hervorgerufen wird. Auf den Enden Ocf Dodcnplallc ruhen 
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die winkelig gestalteten Seitentheile des Stuhles, von denen der innere sich dem 
Profil der Schiene anschmiegt, wahrend der äußere den zur Befestigung der Schiene 
dienenden Holzkeil aufnimmt. Beide Stuhlwinkel haben zur Erhöhung ihrer Widerstands- 
fähigkeit in den aufrechtstehenden Schenkeln eine mittlere Wölbung, welche für den 
äuüeren Winkel noch den Zweck hat, dem aufquellenden HoUkcile einen sicheren Hdt 
zu geben. Die beiden Seitentheile sind mit ]e drei Nietbolzen und zwar zugleich 
mit der Bodenplatte auf dcT gerade bleibenden Schwelle vernietet; die sechs fiir jeden 
Stuhl in der Schwellendecke erforderlichen Nietlöcher werden gleichzeitig gestanzt. Das 
Gewicht dieser älteren aus Eisen hergestellten Webb'schen Schwellen betrug bei 2^75 m 
Lange 56 kg, mit Stühlen und Befestig ungsth eilen 79 kg. In Anbetracht des 
hohen Gewichtes und der Lange der Schwellen hielt Webb einen Endverschluss 
nicht für erforderlich. Spater wurden die Schwellen aus Stahl angefertigt und zwischen 
den auf einander zu vernietenden Metallflächen mit Einlagen von braunem getheerten 
Papier versehen. Es hatte sich nämlich herausgestellt, dass durch die unvermeidlichen Er- 
schütterungen im Betriebe die einander unmittelbar berührenden Metallflächen sich ab- 
schliffen und zu Lockerungen der Vernietung Anlass gaben. Die fertigen Schwellen wurden 
vor der Verlegung zur Verhütung des Röstens getheert'. Auch in dieser verbesserten 
Ausfuhrung gelangten gröüere Posten Webb'scher Schwellen auf der London- and 
North-Western-Bahn zur Verlegung, Nach einer Mittheilung de? Erfinders in dem 
Institution of Qvll-Engineers waren 1S84 über 33000 Schwellen verlegt'; im Juni 1S86 
befanden sich, abgesehen von einigen Versuchsstrecken auf anderen englischen Linien, 
550UO Webb'sche Schwellen in den Geleisen der genannten Verwaltung. Zwei Jahre 
später war die Zahl der verlegten Schwellen auf 83?04 Stück angewachsen^, so dass 
jene Bahn damals zwischen 20 und 30 miles (32 — 48 km] Geleise mit Webb'schen Stahl- 
querschwellen besaß. Im November i8Sg gab Webb die Zahl der sammtlichen im 
Betriebe belindlichen Schwellen seiner Konstruktion auf [000S5 Stück und die Länge 
der damit ausgerüsteten Geleise auf 56 miles [90,1 km] an^. 

Da eine im Jahre 1886 angestellte Untersuchung mehrere Jahre im Betriebe 
gewesener Webb'schen Schwellen deren gutes Verhalten erwiesen hatte, so lag zu 
Aenderungen der Konstruktion selbst kein Anlass vor; dagegen ist das Gewicht der 
i,75 m langen Schwellen auf 62 kg, bezw. mit Befestigungstheilcn auf &^y^ kg er- 
höht worden. Die Doppelkopfschiene hat ein Gewicht von etwa 42 Wg p, m; Ihre 
Schragstellung wird durch die Form der Bodenplatte und durch die Stuhlwinkel erzielt. 
Bei einer im Jahre 1884 von der belgischen Staatsbahn angestellten Erörterung der 
Frage, welche Systeme eiserner Querschwellen auf den belgi,schen Hahnen für eine 
versuchsweise Verwendung cmpfehlenswerth seien, ist auch das System Webb als ein 
solches bezeichnet worden, welches in Bezug auf Betriebssicherheit und Unterhaltung 
die günstigsten Ergebnisse erwarten lasse. Trotzdem wurde von weiteren Versuchen 



■ Reii«ikoliici> d«^ Yrrfusen. 1SS6. 

■ F- W. Webb. Minul« af Pjoceedings oT |hc loHlitution ot Civil -Engl necia. J^^/S. S. T99. 
J ItaiUaT Eneincer. iSSS, S. 67, 

* Trmiman. Tht Subiiimüon o( MeEaJ Tür Wuod io Railrofld Tj«i. Wuliington 1&90, S. 64. 
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mit tüfefc« Obefbau n^cschcn, wdl du SyHttat «uf die Vcrwendujig ticr Doppclkopf- 
»cTucncn H]g«»chnittcn war'^ In dnevn ßerfchtc, welchen der OLcringcnicut Dricka 
dcf TfiLiitOtUchcn StajLt^b^hitcn dem Mmi»Ccr der öffctillichcn Arbeiten im Jahr^ 
l6S6 iiber oMrncn Oberbau cnrtjUdc. uutde daravif hingewiesen, dius troti de* 
Feblcn» vcn Endvervcliiü-etca *n den Wcbb^Acben Quenchwellen die von thm. Brick:i, 
bcob;icbtcU» Geleise ietbrf bei dem starksleii Betriebe frei von Seitcnbew^utiEcn gi^ 
wocu »cicn. Biitki ^»dirieb diocn Um^Und vorwiegend der Sldtigkctt der »diwctvn 
Schiene, dem gwin^cn zeitlichen S^icl der Wogen und der Anbiuigung der l^komotiv- 
D^mpfn'Utii.lei: zwischen den Rkiiern in* er hatte ubrigcnK du Verltallen der \Vebb^&i,hc(i 
Schwellen nur in geraden Strecken und sehr fl;ichcn Kurven bcobachlcn kunneii , und 
«eine Meinung ^ing dubin, d^i^ in sl^rk gekrümmten Kurven^tr ecken mit dciLtidbni eine 
wcni(;cr mhi^e Lage dc^ Gelei^c^ mi cri-ieleH »ein wurde, »o dm hici au{ ulla KUlle Hud- 
verscMütric an£ubiinj^cn M:ien, NacbDricka'» AftgAbeii beläuft &icti daa uuf »eclis Küder 
vcrtlicilte Gcuichl der sdiwcrätcn Hauptbahn- Lokomotive der Loador;- ;inil N(>rth- 
We9lfirn*Babn ^uf i^j 4*00 Ibä {^y iSj ^j und ddh Gewidil des a[ii stjrksten beTostelert 
Treibnidcrpours auf jj6ixjlbs ! 15,^40 kg]. Aul' den Geleisen li«:rr&c|it stellenweise, gm« 
al^iehen von ^hlreidn^n Gvitcraugen. ein Vmkelir von n^dil wcitiyet ^b LiRÜdi ^4 ICx- 
1Jfc!G»(igen, die vielfach (tesdiwimUgkeiteii von 60 müea 196.5 kin> p^ Stunde hoben. 

Die aus den Werkstatten der London- und Notth-Wc:;tcrn-ßahii irr 
Crewe bezogenen und auf der Norlh-Hantern-Bahn ;&wiäcben Stockton und 
narlin^ton im Winter 1804/^5 eingelegten Wtbb'sdien Qumchvi'ellcn haben sieh in 
Uiem -iV» i^^''^*^" RcUicbc; iwai gut gchalteu, sie .stellten sidi ^Itcr in ilirun Ai>- 
ühaJfun^skosten in Folge der umständlichen Vernietung der -ins mehrertn Stücken 
xus;inun^iig«^et£ten Sdiieni:niliihle xu üieucr, als dass sie mit HoUrjucrad» wellen die 
KonkurTcne hatten anfnelnnen können*. 

Die Erfahrungen, wddie die London- and Nnrth^ Western -Bahn mit 
den Wcbb'^hcn Schwelten ^emncht halte, führten im Jalirc 1890 im dem Knt^hlit'^*ie, 
der hohen Kostt-n wt^cn auf eine weitere Verwendung dieser Schwellen tu vcrEichten*. 

Ungefiihr glcichKeiltf; mtC der Webb'schen Konstniktion kam diL' von dem cng- 
liKhen Ingenieur J. Ltveaey vorgeschlagene t^v^e^^ch welle auf (Pig. 1435. :440}, Dieselbe 
wurde ans dünnen rechteckigen Blcchplaltcn tn roth- 
WAfincm ZuAUnde auf hydraulischem Wege oder ver- 
mittelt Dai^pfkr^ft in Citrscnkcn gcpressl; dte Mndcn 
hetw. die garueu Ränder der Schwelle wM-en denirt 
iricderifebogen, daas sie in ihren IctÄfen Thcüeo wage- 
rcd« auflagen. Die Schicnenbcfcslignng wurdi* nnf 
der AuOen^te mittdat eine* »ufKcnictclcn Klcmm- 

pUltcheni und auf der InncnscTtc <iurch ein cbcnlalU vt-mieteten Aadict J^lättchen und 
einen £vi«chcn dieses und den Schienenfuß cingetficbcnen Feder- oder KtffclkeU be- 
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lirMfT, liHlWli« D*lnlto (■IVlf 

wirkt, StcUcnwdw kamen 
bei dieser QncrschwHIc auch 
Jic bd Hrn IJveicy'schrn 

ßcfdtL^n^miTTd (vgl, S. 
540J lur Anwendung'- 

WAbrend die Wcbb- 
ftchcn Schwellen ;in«chcijwad 
nur in Enalind iLinsptng 
)*cimu]cn haljcn, »intJ div ge- 
prcutcn IJvcbcy'ichcn 
Stahlblechbchwclkn vo^ 
nehmlidi für indische Kalmen iinil /h';if mit einer Spurweite von i tu tut Verwen- 
dung gfkommcn- Nach ikr ncuctte-n Ausiiihnrnj^ Mnd diese Schwellen 5*6" (i.OM m] 
Inng nnd icr[?34 miD] brdt; die Schwdk-ndeckc liAt <-inc Breite von jV/ jijj^j^ mm). 
Die HIech-rtärkc belTägt ^kHchmkDij- '/,/ ^5.** """i)- D*c Schienen rtilicn nicht an- 
miltclb^ir auf der Sdi wi; 11 cn decke« sondern auf je einer fiiit 2wei Nieten befe-Ulf^cn 
Unterhifi5|»lMHc von 9';," X 5" -Jt,3 hito X u? mm) GröÜc und ''.('(i i,m mm^ Stftrkc; 
zwei Aufprewunfven m dieser Plntle tlrenen xusamiren mit einem gerij^jrtcn Biflvrikcilc 
von 67," (»65.1 mM lAnge tar IkfcstiKunt: der Schicnc- 

Auch 58,73 km der in dier Kapko|T>nie erbauten Bahn^^-n erhielten Livae/schc 
QucrHchwcllen im Gewichte von 30,89 kg cin*chließ]ich und jOijSkj nuHdilicOUch 
der Befc^ßcingikeile*, 

(icpre«*te eiserne Qucraehwclkn ^ in l-orm und Itefcstig^tni; im Wc^cntücbeti 
mit den IJvcste^^vchon uhcrernBlimmend, werden Ihrer Rinfnchhclt ^md Rilli^kcil wc^n 
von engliuhrn Hirttenwcrkcn In anngcdchnfeiri ^fnOo für KolonialhAhncrt bevdgttil^. 
Seit rftSft verwendete die 0«t-Argcniiniiichc Bahn «' <>,4)3 mi Ungc nnd 6" 
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[jo3,3 rnm) breite, aiis Eiicahlcdi ecprcA«ie LivcBcyVhe Schwellen unU ipalcrStahl- 
:hwcllen Vün der gleichen KoiiKlmklicin. Die SuhiMch wellen wichen guLb» Mu.Sjkg); sie 
liegen *n Ab*tÄn<lc;n von i" (0Mt4 nam) ««d sv^lkn nar i-trioe"^ üntcrlultong^rbuten 
crfunlcfH- Die im Jährt- iSBo gdtgtcn Eisendchwcllirn bcfiodi;n ^^ch nocfa Mitte de» 
Jahres iMo in gutL-ru ZiiaUndt. 

Die im Somniifc 18H7 mil einer Spunvdtc von 1.U67 m an^elefitc Dclngoa- 
Batin lu UntaTrika erhielt auf 67^^^ km. dem grillten Thetlc iha-r bii« jeUC nu«- 
(cruhrTcn Longe, d»eme ^ucr^chwcllen der in Indien sehr verbreiteten Turllc-Koiu 
«tTLikrlon- Die 1,^3 m Un^cn TLidlc^SchwcElcn sind \a der Mitte wn [it>it£i.intrilcr Kuuiii 
30 den ädücncn^tull^ig erstellen dugegeu bcliuf» Hificluiig der Schtcti;;Lnjeit;u[i^ julj^ebu^a 
tuid £U beiden Seiten jede» SchLeEicjkfuEle:i AUSgcl.L|jpt- Ali der bteitcMl^ii ti^tetle Liiint 
die Schwelle ^41 mal*. 

UcR die n^diohc Zeil gelangte auf dcj Oettcrreiehifichcn Staiitiib^hn 
eine von deren GcneridinNpL-ktor H^ Schmidt ciitworfcni.^ eitin^ML' <^)uemchweUe ]?'i^. 
1441J ^ubctvcisE; £ur Vcr;^ i^nduiit; ■ Uaa b-i^noiti^e dieser Kon^lrukttoii besieht d;ini)T 
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daM die in ihrer Gc?<ult und ihren Abmessungen von der Vautherin-Sclitai^Ue ntdil 
crhcblidi verschiedene Schwelle unter den Schienen - DrueksteUcn mit Vcr%Ti.-ifqngen 
versehen irt. und das* für ciic Befestienn^ besondere Klcmmplatlcn xur Anwendunjr 
kvnuncnV In:i Anfange 0ia«li^ beurtheilt, i^ die Sehmidl'acbe SchwcUe spätcf nicht 
w'dlcr erwähnt w forden. 

Eine Schwelle, deren Querschnitt dcmjenii^n der tum eriten Mftle Kndc der 
»icbtiger Jahie verlern Ijin^chwehe äct. Verfaü^ers entnommen htt^^ wurde i£6l von 
der i'renßiscben SlnAl»eiacnb8hii^VerwAltunE[ 
ob Hormal-SujtfcbfthnKhurnc eingeführt 1'tg. Th14')- 
Auf die Vorxüge dic*cr Knrn\ dir QHCfflchwcIlen 
haben auf Grund vergleichender Bcfechnunifcn Äuer»Ä 
Lehwald und Riese hingcwiewin *, Die Breite 
dieser Schwelle betrug 2^0 mm, die H<ihc6H| mnv die 

■ Turaufi. Tht $4^l(lIDrtoIl tiX M«»l Cor Viom\ b RoiWad IIa. Wvh^fijpofi 1891]^ % 19^ 

_ * y*iT»fariri it*-* A*Trtmc>iKi«ft Uf. ■. AjA v«rdu. iWi, s^ 9t. 
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Brdic der Schw^UrndccIti; 110 nm boi mm StSfkcT Die 41 ami hohen Kit^cdwaiv> 
dun^n, sowie dtc n^gcrcdiTen TUigrl wAnni ; mm st-'krk- Ictzicrr vrr)ünj;1rii sich auf 
6 moi und liefen in ihren t4 mm hohen loChrechtcn PunriLruTorn mit % mm SiÜrloe au*. 
Da* Gewicht der \n den Enden durch cinj^emett-ic WinM ^eschloadcncA 7.4 m URgcn 
Scttwcllc bclief ükh aiir.ij.ö^ Iq^' 

QucnK^hwcIlen mit dicftcm Proli] haben Kiicrst, und ;cwv in gcbog;eiietn Zu- 
stande mit Kkninipbttcnbc.-fe&ii^)\g fFig, 1445)) bei der llannovcr'fchen Staats* 
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balin, bei den Eisenbahn -Dirtktiontfn Kiitn link,s- und rccbtjtrbeiniscb «nd 
ßrouibciK "1 [jnjßetv-m Umfanife Hin^anf^ |;efyndrn- Vnn rfiF* ab ist diese Krt-^tcn 
Qucrech^'oltu vitilfiitli auth mit der HakcnplAttenbHcnti^un^ <\i-^ Vctinascrs vorlegt worden. 
Da» Profil dcTKlbcn hat ta den IvD-ten Jahri^n diirtJi die Eisenbahn- 
DircktJon Ffsiikfurl n. M. dnc Acndcruug dah^ri erTahren [Fig. 1444, 1449)1 

1444 
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daa» die Gevomnilbrdte auf jjo mm vertnindcrt. ctie Sdiwdlcndeclcfr nnf i^a mm vft- 
breitcrt und die üohc axit ;otnrn gcilcij;<:rt vurde. Die ^nnnntc Vcrwnllun}: s-crwtndct 
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<1ie Schvrclten ]t: nach <frr Art der xur Verftp^iif fltdwiidcii ßcttuna: in zwei Li^nfi:«! 
wm 1,5 un<l »,7 m im Gewicht von ^lotj brtw. 58,15 kj, und iw« oidu in cin«ni 
»uf der giftjti-n iJingc gleich bleibenden Profil, »rmdcm mit dngcwibter Schümco* 
ncigunf^ und unter W-irtarkting an Acn SchicrrcnaufliigcMtdltn '. 

nie Eiienb.ihftdifcWtii»! Erfurt h.tt im Jahre i»^tf gerade Schwellen ijficse« 
IVofils unter Verwcnduns von Hinrmanß^vchcn tUkenpIitIcn cingefCilvt V 

Die llakcQpl.itCc kit den Zweck, £ur FrricUin^ Jer Schienen ncigunjj; dM 
Biegen der Qucr^chwellm x» v^Tuiciden, die Zahl der Klei ndKUtliciTG tu verringern und 
die Verfiilluftß; tle* Gelei»c* -tu den Schicncn«uüen»e]tcA bcliuft Vcrmehnnf des VVldet- 
Aindei EC^n «citlich wirkende Kr^c tu crmOfilEchcfi- Die rui»chen Qitcnchwclk 
und Sdiienc ein^cKhaltcCc. aus tjhem und videT^iandattthigcm l^uurittoi lierge^tclhc 
Hakenpbtlc bcutzt an der AuOcnsciie eine übet den SehJcncnfuD gcbogcoc Nase und 
imlen cii\nn Haken, mil den» *ie unter die Schwellend ecke Crtilt. An der Innenseite 
wird die Schiene durch ein KlemuipUnchen und einen Ic^hrcchten Scbran^bcnbclxcn 
befestigt Die I^tc in ihrer umprunglichen Form iFig, 14V1)' «cftinilt mit den 
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iancrcn Sehrenenfuilc glatl ab: das Klc-ninip);Lttchen c-nbipiach bl» auf <bc um die 
D4dtc der llakenpbilte größer« Höhe de* lotlwrthtcn Tfceiles dctii bei der Rheioitdien 
Baha verblendeten ivgl, S. 17Sj. In der Folge wurde die H«ken|ilatle wüinjiert 
und gw tuniichat mir um v>vid . dan ci#e der Dicke der SehrauA)c cnc« prediendc 
FJaklinlninj; vigcbracht uy:rden konnte (Fl^, i-ll?]' welche die Sebntubc um- 
faMTc and die Vlatle auf der SchieneninncMcitc In Ihrer Lage avf der Scba^cücndccke 
(nOliielt: «odann erfuhr die Kkrmmphlte üa ibrem wagerrchten Theilc eine VerMJirlauiff 
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IL Besondere Geschichle der Geleise -Systeme. 
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nob««ffff«r. Im Anfang der achtziger Jahre führten die Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen 

I1SI1). einen trapezförmigen Schwellen - Querschnitt mit keilförmig verstärkten Fußrändern da, 

welchen schon Ilaudirektor Hohenegger in Wien im Jahre 1876 bd der damaligen 

Ausführung seines Langträgersyslems sowohl für die Langschwelkn ab auch für die an 

deren Stößen untergezogenen Querschwellen — wenn 
auch in anderen Abmessungen — benutzt hatte'. Die 
Gcsammtbreite des Profils betrug 230 mm und die Höhe 
75 mm bei 110 mm Kopfplattenbreite (Fig. 1457)- 
Auch das Längsprofil war ein eigenartiges (Fig. 1458). 
Das Gewicht der :^,4 m langen, an den Enden durch 
Umbiegen der Deckplatte geschlossenen Schwelle stellte 
sich auf 50 kg *. 
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Die Wiirllem bergischen Staats eisen-' 
bahnen verwendeten um das Jahr i88? ähnlich 
profilirte ^Fig, 1 159^, jedoch stärkere und mit 
einer Verdickung des mittleren Thciles der 9 
be^w. 13 mm starken Deckplatte ansgefilhrte Keil- 
fulischwcllen von 260 mm Breite, 80 mm Höhe 
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VDB 1.4 ■! Linfic nüt äatm Vüt^spro^ gliridi dcnjoiiscn drt «uf der Ba4Jl- 
sehaa lUlu vcfle^tcn HOTivbtii Sdm^ln (Kig. M^K D» Owidit btintg dn- 
BcUMfidi der «tf^^cttirtc^te« Eadnbadikuac 59 kg'. 

Bdd dKutf fiihfte die Golthard^Baha eiBt^vm thrcm trchniscbeit Kdcrcntcn 
Kgpffer ¥oreeacM^g«c bdcr Form de« Qu<T»chQte AklinKlir an dr HilfacbtSchwrlle 
■flUncndc Qo trth wePe mit abgmiAdctco Seiten* 
lla£c^ Btid Hohcp cg jf cf 'tchcn K«iUuiMMWrn ein 
(Fig. 1461). Seil 1864 ^YTwcnckt diese Bahn keim? 
H cjto An ^J lcfl mehr, wmdfm mtr noch ftnseBcI<er«e 
Qanvfftiwrnm in riiKm G<rwi<^h<<: vn« jo bis 60 Vf; 
attd rmmr utOdglkb in nnna ProiVi mit ßlödiem 
QiMncfaakTvi dcTpaicnl'ingCt «pMtr mir vcr^Urkltf 
Dcdc|ilanr und Eiauduureng {Vig. 1461» U^}]*. 






I*tlr-. 



*»• 



<4*J 



Eia deni Kiipfcr'Mihcn gam Ubnlidics [V06I, 
Jedodl «alinc vcrdkklc Dcct;pkilte U»d ohne lÜntcbnli- 
fVOE |F^. 1464], ^«rvefKlcB ncxierdtn)^ die Euenbkihn > 
ditekttoo KAU |link*rhctnisch}', die Rcick»- 
clscnbahncn tu EUj&s-Loihringcn', dieWürl' 
tciDbcrgUcbcn StAfttübähncn* wwic die Elten- 
baliodarektion llinnover*. 
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■ HinlicilHf «0 Bern Kt^trt nm ti- lUn ttt« u 
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Schwellen mit den lloctch-LichthammcrWtcn Einprci«Liaj^n und bj« April 
verlqEt ini^Ammt ^55^74 Stuck ictwa 235 km) und xwar vonvic(|icn(i -luf dcit 
Strecken der Königlichen EiKenbahndirektion Erfurt» der Badischen HjIiil, tJ«r 
naanovcf 'Sehen StAAti^b^hLi und der Main -NcckArbahn ^ 

Auch die »ji^aiftcbcll^hn ßilbao-l.a» Areius biC im Juni 188'/ Schwellen 
mit Koldieii Äuf^'cjiresstcn Sch^cncnauHÄEcrsleUcn veilcgt. welche Ijci i m &|)inwe;iLc 
1.5111 langr i^i rmn bicit und 61 Liini liudi. "iid auf denen die Schjenen idlE Klemm- 
l^lkttclicn bcfcbti^ «iiiil. üaii (jciciac «tjLI sich ini Vci^leicb xu dem früheren, wo 
Mul^ucritcli wellen vvruviidct uarviii bedeutend beiAcr verliallrn, w^nu uudi die ächwcllcu 
üb im AlIgemciiKU ^u Leidit btiundcii wurd<;n\ 

Auf einer Strecke der Friin^uvi-^chen Slaalsb^ihn zwisdicn Airv;Luh und 
i^amC-Lcup [Linie Niorl-Montrcuil-BelUy) sind im Jahre i88j Wink vis ch wellen 
von Fanlet-Lavalctle prubewebe in Hctrieb genommen worden. Dieselben beliehen *"«fc*i»<=hi-eHf 
der liaupuoche n^ch aur £Wci Winkeleiwu mit angenieteten gUAseir^cmen oder gus»- 
9itihlcincn Sluhlcn. Die Schenkel der j.) m Linien Wink clei^n sind 1^0 X 7^ mm lang 
und Cj mm fptiuk; die Enden haben r.Mt Vei^röberung *\<.^ WtUerbUnde-s {jcgcn Seiten 
«diub Mntlichc Abbic^uijgen. Als Vüitlieile der WinkeUdiwcMc werden deren grciÜe 
Aullnj^erl^.ii^he und Steifigkeit bczeichi)c:r- VnrmitCclät d&s wagcrcdilcn B4;ri:£(igungskeile3 
kann sowohl eini: l^rwcilerung als auch eint: Vcrcngertin^; der Spur erhielt werden. 
Schwellen dieser Konstruktion sind im Jahre iSSft auch auf drr Hjifcnbahn in Bar- 
celona EUT Vorlegung golang!'. Die Frfttiaösi*chtStc*at?hahn nuhni i-inc Verlt^'ung 
von wetteren JSäö Pauki^ch wellen im Augiiät i8ä^ auf der Linie Parifl-Bordvaux 
cwiädicn Montreuil-Hirllay nach NiorL vor, und /war sowohl in ebenen M» audi 
in Gef}Ltl-Streeki.-n, 't\m\ j^rüfAlen 'l'heth' in Kurven von ^00 m Hodius. Die Schwellen 

14^- 
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> MHlh^lODlE i>« Ktnrk AlliprE IturKlf y\>m U, April iHHi} un den \nitn9t. 

* l^intn, Tb* Su^rIibKuh tti M-ral im WoM In Rillrottt Tfn, Wt^hEnfton iSfOh & llfl. 

) MoB^näcftr Conieil. IW6, fi- J6fl, 
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■M (hHU <cmfAchc< {F%z U^S»)- ^^'^^^ .KiManimwiffesrttTc« ' fFig:. 1470!: rmrrr, wir 
dt- bd Alrvaull verlegten, bettdicn aua i^xi Wiolicids-^n , letztere dAg^gcn niiA jr 

vier Winkelciswi, von denen iwri und 
'*''■ iwar die auOcrcnr vollständig goradr 

vcrbufen» einen Abvtaod von etwa 
414,4 mm v<in etiuoder haben und mii 
dm bddcn anderen ü-fwmig gebogenen 
Winkeiciftcn «u cinon Sdiwcllcnnüuncn 
vereinigt sinJ, Dci beiden ScMvcHenAilcn 
\<:^i tticli ein AiH der untcen Seite )cdo 
ScUieneniiuhte« befindlicher Stcfwuitt 
v^n ;$; mm Lint^c zwischen cfie totll- 
rechten Sthtnkcl der Winkelci^cn «nd 
wird mit dicuin durch vier Niete befbrtjgt 




ftll 



•iloppcttc.Sclivdle1ui viet SdiiCDC»>Uc,vddbc, c^ttnt wie bd Jen dafu;bcn Sckwdkn, 
Twvdfecti ikn ^ce« der Wnkckbai rcrokut tmd. Die m Kunmtfrwigcn vcnmdctcn 
Dopp cb d i w^Uai InbcB cm Coicfat von 139,71 kg; die EmfaBM^g der S ch i aie»Uc 
betriet bd ihaca 813 xom. In goadcti Gckitcn koinnc» mter d» »d i w i^ cnd 
gtfag crt gi SdücoetistuBea ctins m auune igedrtngter gAittcne Poppd wJ t w efc ji tm 
A n w endy gg; lid dievn bctf^ d» Katfcmuiic der Sckieoattitse 6iü mm, oikd du 
Ge«kiit äma solchen DoppeUdiirvIle bctuift ndi oof 74^ kf- ^ Vcr^lddi lu de« 
citeia0i Q«ei«chrclkn Jet Vuibcria-Syatestt »Befi »cb dk PauLct-LAvakttc- 
Schwdkn, Tckhc voa der Sociale snonyaie des baott fotitac^ux ra Utku- 
bevgc liUuirt werden, {oM SluhluixiaKii vv«i 37.^5 kg ^ m Gewi^) vGai|-0 ^1 
bewlhrt habco. & vnd mr vcder Bcädn; dci ScläoieBitühle noch Aucb LodicnMC«» 
der Nktc vgrgckoimacEi . «oU aber Im sick kÜc l^ogc der Sdiwelfeii ^ lu ifCiioiE 
u w ituui : auflerdcn sdüeo n, afa ob mtall der » weh scbir^Uiczi Wmkckboi T-Eacn 
b«OTT g ecipiet g gWTa en «Arm . jm vefiiUten, dasB da ran dco K:üir«eii(ai «tcfcräbie 
DnKk BdM die Bcttmg jmsche« die Winkel nadi oben jMtBot'. 

Do* ftaMÖjfadie tngenkor Paul Stfvtrac k op s t niif te io deni^elbcn phn {ti^ 
citte ätenc QaenctotEÜe In der AtnklA, uater Vemetdaqs der kfingd der liöben>c«i 
Sc b weBe a derrs j^nrc Elgeasdulrrii auf e fan u j i CAerfaaa a Obcfti^eD. Voa ener 
j,5fl9 lanfftn, j(ORun hrritim snd 120 — i|o mm hohen Ho Ua diw eBü lus^ebeod. wiUta 
S^vinc &r sejac Kcnwtnilcti^«! die Form cine^ X-H«viu mit un^^dieit Kb^do. de«cii 
Läage, FuObrdtc und Hohe >(nen M.^iÜea cmpncbcft; & u (kfa iiiiecnü£eade 
f ha adibreilc de« bonoliti-n WabproAb wvrde durch Untemicteo ei^er eaUprrcbcwl 
bcdEen FbUe aaf 240 nm <rhähl, uoi den Bcmia|;«dnKle mf clv U«B dn^enigen 
bei HotodiweQen tu hringCB. G<geo Scilcnscliub des Geki^es waren Sc Enden 
der Bodeppbcte ja der f tlie de^X-Hitens ao^ebogoi (Mg. 1473^ '47^ J- ^v Bcfcsü- 
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gung ilcr Sd^Icnen djciitc eine ftufgcnictctc KrcmpclplAtle und ein wofitrccht cinge- 
tncbcn«! Kctl. Du Gcuaclil einer «o iau^^cf^tattcteti Sch^vcllc betrug bei einem 
Versuche »uf d«T algcriicbcn Bahn B^ne-ÜLiclnia 4>> l«^< l'ür schweren llaupt- 
Ixiliri betrieb hatte Sivärac der Schwelle <Hn Gewicht vuu fj^ k^ gegeben*. 

Die Franko fti ach e Noiilbahn luU uiu Uie MiUc tlc« Jdbre« itl8Ci auf ihren 
bcltjisüicn LinivtL (;ut> Ö^6rdc-Sdi«Tllen verlegt, uHti bfJibsichtigtc xwci JaJirc apäCcr 
Dcidi weitere jüux» äcliwcllcn für Uire fhvn^üaiaditrn Liaicii zu bcsdiufTen. 

AU die SiK'crao Schwellen in den Juhrcn 1R85 und iS8& auf der BoLgUchen 
Nnrdbahn elngcfuhrl wurden, r^tclltc nidi bei der ächieni:nbefc:&tigun(; intsofcni ein 
Ucbchtnnd heraiiR, ob cn «chwkri^ war, dns Gclciar vuicTi crfolglem Eintreiben der 
SchtüSÄkcile an den SchipntnfuaMudem mit der nöthigen Gen^juitikeil nus£uricbtcn^ An 
den aufgcnirtclcn Sdiiencn^itsccn tmTcn mich Rrllche nuf, ohne dniu jedoch UnfaUe da,' 
durch herbei j^cfLihit worden wärvii, 

S^v*'rac hit ilbrigcnf) für seine Schwelki) noch verschiedene nndcrt- Trlgcr- 
profilc, nlinilich uuik^r X- auch T-Proiitc Toder Ij verarbeitet, doch hnln-n dcmrtjgc 
Schwdien voTwie^enil nur für Sckitndarbahnen und auch hifr nijr In geringem Umfange 
Verwendung [-cfundcn*. 

Die Niedcrlundiiche Staatibahn [Maut^chappy Tot E7;plijitalie van Stnahi- 
«poorwc^n in Utrecht) haltt sich schon idt knffen Jahren in vicUeitifC" und au*- 
^dehntcr Wd^e an der Ausbildung det eisernen Qucnjchwcllen-Oberbaucs bethciUgl 
und a. a, auch Schwellen mit aufeenicteten sdirft(fen -Schienena«flagrr|ilattcn verbucht', 
al> der mit der Prurun^ der vcnichicdcncn Syiteme beanfhagte fntrenicur Post im 
Jahre 1S04 cmpfAhl, die NdgLUig aowlc glcichircilig eine V^riliirkunfr der Schwcllendeclcc 
an den SchiencndnicksEellcn einxuwaUen. Po»l ging dabei voti der Amicht an*, da« 
e» wunatJicn^ueith sei, der Schwelle Aii Jen Schieiien*Druckatcllen den krafTig^ren 
Qiicr9ChaJtt xu geben und namentlich in Anbetracht de* Verschlcißr* die »chrflg su 
u^ahenden Deckplatten anter dem Schienenfüße: sUrker auszubilden ala in der Mitte und 
an den Enden, da ein »Ichea Verjähren eine tTTslandige Lang^vcrtheihing dc^ Material* 
und eine Gcwidiüier*pan)ng von etwa 17*0 ermöglichen werde'. Die Nicdcrlandi- 
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ach« Staalfl-Etscflbabn-GcsclUchAft wStttlto, indcn ttlt auf den Foaf»dien 
Votsdlla^ciii^ii^, lür ükuifelciiVcittudmuiit dcJ^irtlg gcwoklan Sdiwdltn Ende 1AS4 Sm% 
Kupfcr'schc yücr&diwciltTipujfil (vgl, Kig, ^36]. Die von dvm Hocrdcr Verein In 
Hocrdc ^Wot£»lcn) i^ovilxU'n Schnellen hotten bei clncf [..^uigc von t^^ m eine Ürciic 
«xin JJ5 mm, eine Huh<: an Ocn ScZiicneniufk^crKteUcn von K«, im Ucbrigcn von 
DJ mm, und eine Duckenbreitc von iio mm^ Die Schwdlendcckc, an der 5chi<-ncn- 
druckßuchc um 4 nim tUrkcr ^* in dem übrigen Th^Uv, liAlle bcJ iMci vers<chirdi:TK.'n 
Waliimgcn eine DicWc von 11 und 7, beiw, 9 und 5 mm. Dk Schwellen wuirn an 
den tüidrii un^^'klippl und «rbrcilcrt (ft^. i|7s); Chr Gewicht bctnig ^t,y bti». 

M7S' 
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4'<J ^K- ^^■'^ ^" ^tumcXet EUcnbiihn-OhcThAa-AntsttiUnnfi im Jalire tB86 
vurdedaji Gc'u'icht der lUrkercn ^,55 bis ^,65 m Ungcn Posi^idien Sdiwelkn auf 51 leg 
*net'gebf■n^ '/mi Hcfwiigung der Schienen auf den ScIiwcLken dicntt-n Klcmn)|>Utten 
und Schrauben. Aij{ deutschen, belgischen, franJEf^ftiichcn und hollandU 
»eben Itftbacn waitn bis Knde 1R86 iiugeunimt ober 300000 Stock [etwa ijo km] 
Post'»d)cr Scliwcilcn clngtbauC, d«von Qjooo {etwa 86 km) von der NiedcrUndU 
>chca Staalsbahn-Gcscll^ch&ft*. 

Die inaJaJire ifiS6 auf vc-rwliicdencn, sehr iturkcm Verkehr dienenden Strecken 
der Belyi&chen äuatsbahn dn|;elci^en 70000 Stini: hrtl-SdiwcHcn ohne Min- 
schniirun^ der >Ttltirn hjibt-n »ich trotz der an den äduL^ncTiauflsgCTSiellen ciikgewabtrn 
Vevdidnint^cn nicht btwiihn, denn dicsdbco lagen unrxilii^ in der HeCtun^» erforderten 
bedeutendem t ^^ntetfaaltunfpmtltciten, uinfiuigreicher als 6eji'nit:en bei Ueleiacii mit eichenen 
Qiienchwellenf und a zeigten »ich bereib im Jalire tSd; in den Ecken der vicr- 
lanti{:en BoUcnlßcher Haarrisse, die sich allmühhch vcrgroOertcn und zu bedcnklielHn 
]trlichfn der SdiucUen flibrtcn^ Die Risse traten bei einmi Hidle der ^diwelleo an einer 
der inneren Edren, bei anderen an xfrd, r^uweilen so|^ an allen vier Lodiem auf. 
ScUicailch k:im such nndi ein erhebÜdier VerftchldO der Scbu^lcndedce »wohl unter 
dem S^hicncnruGe aU auch unter den KlrmmpUttdien himu- Alle dicte M^^ 
EXelgcrten bldi vi schnell da« r- H, auf der Streike zu-udwii Namnr und Ciney die 
dort ein^cctc» Sdiwcllcn schon vor Ablauf des dniicn Bctricbsjabrc» aiBffcwcchsell 
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II ßwtadrrt Cnchkhi« <t«F G«Tfih« - Sryilcnc^ 



wcrd«Y muawtcnV Die Belgische Staatsbahn hflt sieh in Folge dlcsw «nprtnBti^pn 
KrtahrunecG cntichlo?»en . Schwdltn mit immittetbnrt-r Schknt'nauflagen.ing ft'fiicrhin 
nichi mchf /u verwenden'. Auch auf dtr Goithardbahn musftrn die acirivHac ver- 
lAcniicIcrt rA*f*chcn Schwellen Aurj;>c^bcn ^VlC^dcn, wdl die Vcwbiiknng in der 
Schiv<'Ucnc:lcckc hkafig alchi mit der A»fl(^[cr*lcUe de* Schien eiihiOc^ ;:H«immcritrif und 
ÜAft KiriAchlrifcjk de« k-t^tcrcii iti die Schiv-cllc durch die bcniiutcn ßcfcstigiing» mittel 
nicht vcrhmdcrl uiincte 

Die NicdcrUndi^chc Staatsciflcnbahn ließ drc im jähre i&S& bciot:cnen 
J3O0O Stiick Poit'srficr Schwellen mit wesentlich stärtcercn Abnicssungcn henttcllco 
(Fig, 147^» i477lt nämlich mil cmci Breite de* Querschnitts von J50 mm. einer groiJtcn 
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Hohe in der Nühc der SdMeiicnjiuflagcr«Ullen von «30 mm und einer DeekcnsUikc voo 
16 benv- 13 aim>. 

Ein derartig verrtarktt-* IVifil luitten auch die von der Ffinxijsiichea Staat«* 
bahn in dem namlJebcn Jahre beschAfl^eA 17$^ Stuck Schaellcn'. Bei dentelben 
crfbigtc die BcfcftTgung JerSehiene theiU mittelst der von der niedct Und Ischen Itfthn- 



• BallfUa de U CommlMtaa iBinultoai]« du canfr^s dn clicmiu 4e ttr. firtuwl, Vtbt. )K9<\ S. ztf. 

^ Mllihtünnf .ifi l^a''i^f^ ^* <^'' llqhvrr, llnnrllfi nnn t; April 1KK9 n i1fny*t1*ma. 

> XonMiMlaliBikDc der NlcJefffaidiidiCB ?T*iUbih« r^m SvnmXtt ttiy 

• lUvw t«a^4lc da chinilat dt Ur- VAtU t5t7, II, S.Cl. 
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Verwaltung bcnuIxCcn Klt-iHTT^platTchcn, tii^Els 2.hcr auch durch dJc fnihi^r bei den Vmi- 
th(rin'»ch<^ Schn'tllt'ii tti ?>ankfi'ich ^biüuchlichcn bthrc^^httni KHtc. Tu der bf« jem 
noch Vunrn Zwit de* Bctticbi^H ^llen «ch beide BtfcJtigiJngMvciscn /Jcmlfch pit hc- 
whhft habin ', 

Bftld dftmuf anilertc S*oit seine Schwellen in der Weise, ilou er chii^^oenm 
von dea Knden ob aacb der Mhte hin die Schwel lenbrcitr ein schränkte und glficH- 
zotig die HcAe vereroilerie (rftE- T47fi|- beide« eu dein Zwecke, dadurdi dk Auf- 



H 



Peil. vr«il«l4ni[|irli* ftihkoftwliq itHf\ 

Ijyurflathc der Schwellte in der Mitte ^J vemnßem und zugleich die lelJitcrc selbst xti 
vcntdfen, Mil die-ncr KinKcbMUninif veischent j.ttm lange Sch\\'cl!cn licgm seil dem 
Jahre 18S7 in den SlTe<^ken der NlcdcrUndi^tchen ätnAtKhnhn'fiesellscIiitrt*. 
Mit veiiinhMt durch die niedrigen Kiscnprciae des Jahres lÄftfi haute diese Vcr- 
waltunR j!w(w:hen Tühurg imd Itrcda ein angcnnnnh"! Muslerpcleisc tFIg- 
i4;9) mit ScKwdlcn vitn 6i",-' kg Gewicht. Die Kinsthnüi'ungcn uarcn hier in der Art 



firtu llk^ff '»ri-«« ii"W> 



ansgefi^hrt , d»ss die Unterkuite 
in ;iciadcr Linie tcHirf um einen 
wagciccht d^ifchlmifcnden Stoli- 
land cu erhalten^ Die Klemm* 
Iplatbcn-Bef^tiguiiff ,dic»c8 Ober- 
baues hat insofern etwas Kigcnarti- 
ipc», aU tut KiiyicUcruni* de* An- 
griffti dtf rcdcrnngc die obf^rm 
FLljChcEi der KIcnxmpUttcn vmd dif 
luntoreu Fächert der Schrauben- 
niutlan lauh gehalten sind FijT- 
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* MhlMloBf d0 InijriE^nit tn ^b«' ll'^livri BmifUti vnm i^h April l^JL? 4ti dfu \'vHui*r- 
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Brut fk^nfli StuUbAa ftttf 



14S1- KJR ThHI der im Jahre 1666 In ]tctgtrn Jtuf 

Slrcclcen mit Ncigwng von t : 60 ^trlcgtcn rötl- 
ichen ScHwctlcnn und zwar 350fK> Stuck, hatten 
auf VcmnksiunÄ dct Infienitun Rr a«t EröDcrc 
Hohen- und Rndti-nabmcwunjccn (Fig, i^Äi .aber 
i;crin£crc DcckcnitJu-kc erhalten'. Auch Wer 
i>[nd Rl»«c in vcrhaltni^i^niADit; f^raßcr Zahl auf- 
I^TCirn^ Lind nach Jalircxffül waren von 3^7 Stock der cinj^lcgicn ÖchwcUcti bereit« 
41 ÄUÄgcnvchsclt V 

Najcli der nci.)c«tcn Acndcrung, welche die ?o»f sehen Schivcltcn Seitens <l«f 
Nicilollindiiichcn Staabbahn ini Jahre i€9g erfahren haben, ftijid Oie Scbraubenlöcbcr in 
der Schwellen decke nmd ansUtt lanfflich, und an i3ca dickeren Stdkn, akio da, wo 
die Schienen die Sebwcllcn kreuien, ist an der unteren Flache der Sehwcllcndcckc ciot 
Rinne von 42.7 mm Dreite einge^i'dxt» ivdschcn deren Ränder veh die vlcduntteen 
Schraubenkopfe bei crTof^eiidcm Anxug I^£en- Dabei kommt dat von Roth & Schüler 
cingeftJhite KlemmpUttcn-SyMenj mit cxjiciitrifchcn Einlagen £ur Aiiucndun^ i^^S' *a9z}* 



l>ic Schwellen erhalten )e naeh dem Umfange de« ßetrirbM, d^m da« Geleise dlenti 
lAiigen von ^,53 m bi» i.tt^ m. An den Enden bdrii^ die AuHagcrhrcitc 339 mm, 
in Jtf Mitte wird sie ^^^""E*'''' ^" <li*«= ^f-'^ diac neue Schwclk: in ihrer Gesimml^ertalt 
luchl vvn ilcn fiuh^reA l'cul^Achen ein gcnchn litten Schwellen unterscheidet; nur ist dafür 
Sorge t;eb<i^en, duv die SchtenenaufL-igerHachc durch Vcrhrdlcmni^ der Schwdtendedtc 
auf lij mm muehclutt (>roO WLfd>. 

Im Miuz tS^t stellte Fostt fe«!^ Anja Insa^emmmt 437)«oSchvi-etlcn «einer Kon- 
struktion in veractüedcnen IJtndcm der Welt verteil und unj^rfiihr ?7>7oo Schwdien 
Bi ikBrnädiatit^cr LJefanng in Auftrag f^i^rebcn waren, ciiuclilicßllch deijcnJcco Hir 

■ MlnlHÜnt iJh iBfMvw fn rhtf Haben, Bnxriln ;AdminiiIrVlan dct Chnaifi« At der iS« lÜlil 
BE%t . r» Afift iM-f u d«) V<TfiAi4r 

I 'nwwia. 'Ili« ^biiltidvA of Mvntl «vi Wood 1» lt.iUn«<l 11«. W«hU^proB ilga, 9- 101- 
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iicbmak Spur xmd für die Ocbir^sbaha in Stunatra' Die Gc«aiiimbah1 der Koittdica 
Schwellen bdicf »icli also im Jahre iSS8 xa( j^ocoo Stuck, u^khc snch anrnoiland, 
rtattkrcich, Belgien, Deutschland, die Scbwciz und Asien vcvthciltciu Im 
Jahre i8r)o wjircn eu jener 7.M hij\r.\\^tkammctt iooooo fiir Sitmatfa, 15COC da die 
argcntloi^ebc Republik iiml 71D00 für TrAfitVAAl, >o du4 die Gdammtsiinimc 
der i(i Jklrie^ genommenen [\>At-Schwc[len Auf rund 1 0000£O Stfldc vernfticlil^t uird \ 
Eine von der rb»f»chen «tur durch Ljing«- und Qucrwcllungen der ScAenwan- 
dungea versclucdcQC QuCTBChwcIlc mft l^inftchnümngen kg eancm Vcnucbe tu Grunde» 
den EaUe der acbUigcr Jdihrc eüie Ffiv;ilbubn ia den £ranjioiiiwhca Alpen mit eisernem 
Überbau »nsleilte\ Dic^ i^rufilbrcitc bcUug hier in der Sdiwelkinlecke \o" (^54 mm, und 
jiuixhco den Fußrändem geoic^cn u" ijv4<S mm}. Die Kiidcn waren nur da, wo dcx 
Betrieb die NoÜLwendi^keit eines Verschlusse» er^abp dureh eine leicbt abnehmbArc 
Kftppe verschlossen. Das Ceuicht einer solchen SchwcUe stellte sich in iwci verschiedenen 
WandsUrkcn von Vit" (4i!^ <^'^"^] ^^^ Vi/ (7>94 "^"^} ^"^ ^S bexw^ 100 poundi {t^,^ 
*KZw, 45,4 kg)\ 

ZwccWf Vcrgteichung mit den jiu jihtv 18S5 bei Niort erprobten Taulet-La- TruBbiUAfa« 
valette-Sdiwetlcn verkt^le Oie frumÖBifiche StaaUb^hn auf der Liitic TarU* 
Bordeaux ii^Skni Vanthcrin-Schwdlcn von gerader Getitalt uml überall (»teichcni 
Quenchjtitt nrit Uoppelkopbdiicnen , deren befcHlL^uni; veiturttcUt t;u!tKn»ciJier Stuhle 
errolgtc: im Jdire i9\^& wurde die liefcnin|£ solcher Schwi;lU-n für weitere 1 jiB km in 
Auftrag j^egeben» Diese Versudic errrtreckten sich sowohl auf {gerade und i\'at'crecble *\s 
auch auf Kurven- und ücTalUtieckcn, Die Luuige der Schwellen befni}; j,5 tu. ilirc Ureitc 
in dci E!)eeke ti2 lom und »visdien tlen Jtufkren KufJr^dcrn i%j nun bei 81 mtn Hohe. 
Die Starke der Wandungen wechselte tn den Seilen von 7ii bb S,i mm und betrug 
bi <kr Sdivvtlendecke io,j nun- Dm Gewiclil einer Schwelle aus FluOstabl bcücf sieb auf 
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57,48 Iqp, Anfantfi «ollen nich die Untcrhftitunerikoütcn der mit dleten efftcrnen Schwellen 
aiMjvruttcten Geletüc in dersclhcn Flöhe wie bei Ho t^qncrflcli wellen gcHukcn haben, 
«p.^ter aber, to wird berichtet, «cfen sie jj^crfn^cr geworden, und c* ichdnc, ab ob nun 
bei den Schwellen auf eine Dauer von wcnit|:»tens 30 jAlircn werde rccJincn können. 
Die SliiMc xci);cn die Eigcntbümlichkcit, J-im -An ihrer Unterl^JicKe dicht neben dem für 
die inneren IkrettigungVKh'aubcn d^-ncndcn Loche- ein Aonau angcbrjictit ist, wcldict 
In die Schnellen decke ^r<äiK und clcui Slulil »eine richtige StcUiin^ »Ichat^ vhixt du» 
dfc Schriiiben iu Bcitlichcr Kidilung m Anspruch gononmicLi werden (l*jg. i^i\\ 
<^*vl» Von den cn^lJvchen rAbrikonlen J, & 1'^ llouird in Dcdfcrd n^erden vdt 

9<bi»'nnuhi0 den^ Juhrc tfi$*, au> Hiscrtblech bexn, SUlilblech £cpi'c£»te, im Querschnitt n>ehr oder 
*""^ weniger hilbkrcurjiniijfc QucrschwellcLi hergertcllC- Du» t^igcnthumljche diese« 

Schwelle besteht daiin, dos» du, wo die doppclkc^pligen Scliienen bcrcili|ft werden 
sollen, £wel Einpre«>un|;cn tlureh HydrAuliHChc Krj-ft ah gcbiAchl werden] tief genug, um 
an der AulJenMitc der Schiene die F.infijgiing dta m England für die Schienenbcfertigunjj 
üblichen Mol/kcilc» iUAuläi«cn (Fifc;- I4^4)> Schrauben oder Niete komrvicn ditbci nicht n\ 



• 1«. 

Anwendung, Die Schwencn tiufden iiininElich au» ^^IdclunACMf; '/t* [9,3 niraj 9>tdrkem 
SUhlbltxb herccfttclh- 

Uic Grcdl-Narlhcrn-nahn verlq^ auf einer kurzen Slircke derartige 
Sdiwellcn von fi' !j,j3^ >"' lüngi' und i.io Ibs 'fis,lok^] f^euichl bcliufü Vc(|>ldchun^ 
mit anderen enj;lischcn Kihtrniiuenchiv^lkn^-yrtcnu'n, machu- ^ihrr oiil denselben keine 
günstigen Krf;ihriiJi^cn, Da «ich die Anlageko«ten um daß Dreifache höUrr »lelUcn als 
bei hi^lzerncn Scfiwtllett, 00 gab ilie Bjilm die Versuche mit cifremeii Schwellen gan« 
aur. Auch die Furncs»-Baho verleßtt solche Howardsche Schu-elkn, dt-ren 
Auswcchfrclunt; Aber ocliuii nach kurio ZvH erfulgen muK&te. weil -lith Ijcr-auitsletlle» 
dau» die HuUkeile Kr u che der ScJi wellen an den Aufla^jcntcUen der Sducnrn 
hcrvurnefcn; wo deroitigr Brüdie nidit schon beim Verlceen cinlraU-n, stellten mdi 
die^lben aehr bald in Ftilee des HeUicbe% ein^ 

Im Jalire t8S9 sucfitc^n die Konstrukteure eine VerbeMerung ihrer Schwellen 
dadurch 414 erreichen, dass nc die ätsthlblechc, sm% denen die SchucUen hL^riratellt 
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«vurdcn, von vombcrcia mit V<tüidctmgvn für ^ie AufljgcftteUoi der Sdiicnirri iniUen 
ufid ilc EinprcwiD^cn der Schicncn«iTie in WAnnci» ZiibiAndc» yilcich nachdem die 
fUHcn Aat den W^lren gckonmicit WArcn« durch Spcti^ilniiiüdiincii «uaiuhrL'n IJcDcn- 
5ddic Huu-ird-ScIiwellcD erhielt durchweg die »dimul^purigc Uoniia-Chriatina- 
Bahn in BniMlienV 

DtT L'ioaLLEid. dfu» sich bei der FabrikAtlDii eiserner Schwdlcn vis j-roOcrcr ni^dariindl- 
Oilcr kidiiurcr ProicntüätE \oa AbKJiJiJttcrL ci^lchij »eiche; bifi dnhin atüt^ nur «lIk Ab- 
fiU vcTWcrthct wenden »urcn, vciank»te diu Niederländische Sia^tttiahn xu der 
£rwb)^flg, ob ftidi, wvnn nichl txa Ibu]^LU4hiieu «v ducb Tlu Ncbc»b>i1uie(i, nu^ti min- 
d^ten JibcT fiir l'eiliinb.diiK'ii tL^ich Vcil:i><]iu[i^ »Lilclicr Ablalletuckc biaudiLiUc billi^G: 
QucTM-hwelkEi hcnlcllen liiücn. Hin Vcfsudi dicacr Ail wuidc im Jahic 18S3 nach scdis 
IvtTHdücdcn^n Mcthudcn ^IciiMdrt t^*ig' 14^5* 1486]^ Die verUi^chtcu ötücke wit*len 
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weder bdni Vürliidcri nodi brim Vtrlcgcn udci Sl'jpfcn irgend wddio Mftngul'. Nach 
der NiedcThmdi^chen StJKilsbalin hat dann niich andi die G^ldcrn-Überyn^ersche 
Lukalbahn^eitelUch^tfl i-inr.^ An^'^hl ■M>ldii<r Sdiwdk'n oinfi>cbiiLit. 

Neben der l'o^t'.icTitn Schwdk" lat auf der bi?](^'»cht'n Staaöbalm im Jalirc i8SG 
Auch die !^dimiedeeiaenie K4Utensdiwelle dca ObeJin^etiicur« dcrNord^Bel^'c-l^iticn- 
bftKn-nescUscbdft zu Numur, ßernard. in einer An»hl vnn jooo Stuck ver- 
»ndlswrUc in lletrieb jjrnonmicn worden'. Die lltrnard'sdu-n Schwdien. aus jcwei mit 
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Putten luuinincn^cniclL-tcn ^-Eijicn bestehend, h-illen KlcnunpÜltchcii-bcfeftlgUllg' 
(Fig. 14H7, 1488]. Mit Itcttung gefüllt wog eine solche Schwelle: etwa fjohc'- 
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Die Bcinard-SchwcHc sollte mü ihrer großen WiderslAndsfahit^keit und 
Stciligkdt ein ri1iij;es Eiienbahngclcitc tdiA/Tcii und vor Allem Jic Unlftlialtung^ 
kosten vciLiiiiiilcrn ; et sollen jedoch mii dctMrlbcn auf der Luxemburger Linie und auf 
der Nurd- ]ielge-Ei«Gnbahii *cltr schlechte EriUlirungen gcniAclit wurden lein. mdtm 
theiU an den Enden, tJicibf auch in dea Lcrchungcn Ki»dt; entstanden, wcldic Khtm 
vor Ablaijf dca iwciten lictriL-hsjülirc* die Knircinüng NLmnitlidier Schwellen auii den 
Hftn^'lgelcHen noEhwendi{{ maclitcn*. 
CvrtDun. Uic Große Bclgiiche CcQlr;tlb4bn h^it vom Jahre iH»ö na (1000 etiteme 

|.Mo" " Schwclk-n verlegt* *^lche in ihrem Qucrschiiilt an die chcnuU yun Xori» Äuf der 
raris-Mitlelmecr-Bibn dngcfdhrten SchwcHen erbnern. Der SchvcUcnqücrKhmit 
hat <tnc nach unten gekehrte holttrunde Ilolilung von lOj mm We^tej iWKi horisontalc 
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FuOnirulcr von 33,8 Urciic und fur die SchfcncnauflAjfcrunu eine 7^ oram bn-ilc Decke. 
Um XU vcrhmdcm, d^Ki die Scliu-ellcn In ihrer Mitte einen £U itArkcn Gc$rcn<iruck 
KCitcna der ßdtiing crffthrcn, ittn<l lüir PuUr^ndcr an ^Ectcn Stellen bo^nfoniii^ ali»- 
(c^chnJttrn- Dlc GesAni in tau fl^kgcr breite Jcr Schwelle he^itgt 219 nim, «lle Schwcllcn- 
fa&lic jt mm und die Liingc i.^t m. l^ic WandLjngMt^kc vcriüngt aidi von i^ mm 
■n der Docke bia auf 9 mm an den FunnLndeitL. Die Schicncnbclcitiguiig i«t auf 
zweierlei Weise bcwcrkatciU^t, bei der einen Aualuhrung bcfuidet «ich unteitialb der 
Schwcilt unter jtdcr Schiene eine J74 mm lange und clwj ly mm ?iraikc, dtirch zwei 
Niete mit der SchwellcnJcckc bcfeitiisitie eiserne Einbgc, welche dieil« xur Versteifung 
der Schwelle. liAuplA^icblicli aber als nicht drehbare ZwiUingsmuttcr Tur die zwei von 
oben einmfuhicnden Ucfolt^nji^fschriLuben dient, i^wischen Schiene und Schwelle ist 
eine genejj^te Et«vTipla1lL; mit «tuiri den S^liicnenfLiU zwischen «ch ein^hheDenden Ran- 
den» einiicfu^i. Üie BcJe>[.i|imiiiMtl«a^»btn s\nd ij^ tum lanj; . gehen durch die Schwellen^ 
decke hindurch ujid Euisai-n in die ntit Muttcqjevfinde versehene Uiilcrplatte ^ waJiicnd 
ihre breiten Kopie nacli Art der bei Ht^l^ijucr schwellen vielfach gebiauchhchen [folx- 
^^taiiben die Kander des SehienenfuücB mcderbülten [Vig. 1489]* Wei der anilcrcn 
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Au^lmuig Uq^ in der SchwcllcnhoJilung unitr jeder Scliicacndfuck^tcUo rinc tlub- 
dntagiT von ^49 itmi L^iigc, unler der «ich noch ein? durch vier Niete ui die Scliuxllcn- 
fufte bdcstipte ciserrc Vlatlc fHit mittlerer VcnUrkuii^ befindet- Dit: zwischen Schienen- 
fuil und Scfiwdlendeckc cinge^clulicEe sclimge UntviLigipbttc hut nur scliui^lc R^ml« 
ktKten. xind die Ifcfe:Ltiguut£ii&chuubeii sind um die Dicke <kf Hc>kcinLii;c hn^ aU 
bei der zurrst beschriebenen Kunitmktion (Flg. I4^)> Da« Geuiclit <k'r Schwellen be- 
lauft «ich auf 5Q,j6bt» 60.4b k^i i^'^ den Bcfotieuni^Üi eilen mif 67,95 ho^. 73.17 kg^- 
B^ü Endo 1889 wAf von den fauitintlidicn Schwellen kerne betricbsLintüchtig geworden; 
Buch hln-^ichtlicb SithcrlieiC urn.1 «päruiTier Unicrliallunj; war*'» die Ergebniaac der Ver- 
snrh^ bis tiahin ^üiif^ti^ Nach der An^idil der hiyciiiturc der llel|*tschen Cen- 
tralbfthn hat die Wühl des Muteiiab ^ nicJiI RutofUld v>ndeni SchMeißt^i^en — 
mit cbtxu beigetragen, das Verholten der Schwellen fo gUtutig xu gestalCcn, da Stahl 
mehr m ßrllchcn nei^e'- 

Rinc besonder» ia Queensland xiemlich verbreitete tiKcrnr C}nrr«chwelLe, ent' 
worien von dem enghschen Inf^rnieur G- Phillipn, iäI Ait^ flneh grw'ft!?,tem is? ^*^ 
brciteffk St&lilh!rch hergc^tclU. Hie Dicke di^ Riechen beCrfti^l in der MilTc a^uf 1^^ mm 
Breite ii.\ mm, an den RAndcrn i,fi mm; \n fertij;cm ^tiatitndc d. \t. rflch Umbirgen 
der Flutfd, ist die Schwellen ti-rlche weder an den Schienen auf hgcrsicllcr noch an 
den Enden irgend weither Formvci*nclcrun£ unterworfen wird, J54 mm breit und !J7 mm 
hoch. Für Spunvciten von 1,067 ^'^- w** vikhe in Queensland die Reficl bilden, 
pflegt die Schwcllcnhnge rftim itu bctnijfcn Die brcitfuOigen Schienen und tuitteUt 
Idcincf Klcmmplattchen. welche aiiflen mit der Schwellen decke doppelt vernietet . innen 
diifch je eine Schraube grhalten werden, hcfc^iti^ iFtg, 149t]. Auf der PAiiifcrn- 
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liühn. wxj die Hiillipisdten Schw'clien bereits im Jahre iSÄC* vetbudiMteise in einer 
Anxahl vovt 1988 SlCick t^rgt wurden, betrugt die Schwellen lünffic va^r nur 1.68 m 
bd 241 Btffl Itrrilc, und an jfdem Klcmmplatldtcn i>t n-ar eine Schraube ^Ttwendet. 
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Du VtrhalEott der Schwellen war w^rcnd dci cntcn Jalirca ein bo (^lu^tiges, d»» die 
K^knms sich cnHcblo», looooo Stück van ctwits ^rußercni Gewicht [33.1 kg p, Sliick) 
Pur die NormantDQ-Cloncurry-l^uhn in Aulir^ lu geben. I^c gcwaUtcn flachen 
StaliUbLccUe wurden jius Engl^tnd bcxOgen uiid in Queen«t;uid m der ToowtiooibA- 
Gicüerci in ihre cBidi^Uige Foim gcbr:id>L Die Schwellen sind ohne Verwendung iq^cnd 
welictH:n bu^ontlcren Bettung «tn^teriab unmittelbar auf ilem ilodeit vurl^ und sollen f^ich 
IrDtsdew nuüernrdentlidi ^ut bewlihren. ßci der entcti Verlegung auf der FAKtifcrn- 
Bahn halte man b[:sondcre ZwjKhenjjfatterL iua Sch'AeilJcisen von J05 mm X JOi mm 
Mudie bei 4.S mm Dkke für m>thweiidig erachtet; tip*ttvi blieben aiidi üic»e SchieueiH 
DiiterUg^spIatleri wc^i dudi kaiiien J;ifur na der Auücn^eitc nicht \j\qU wie bisher ein 
Niet, »t>ndtfrn tlereii iwei in AiiwcnduHg', 

Uer xueret von t'uuluv ini Jaliie (S6j niit Bcincni langachwelleru^ysleni an- 
Rere^fte und awölf J;iUre spiiler von FUte verwirklichte Gedunkcj alte abt'eimUte Miaen- 
hfthnschitiien nh SdiwcUun fiir den Hahnb:iii noch wciltr vvnvL-ndbür zu niuclicn, liegt 
Auch eirrc^m von dem Bahmnei-iter E. Schmidt £n^nn;men£eaetEten und im Jahre i^Ä^ 
In einer kldnen Venucfctstreckc auf HulinJuif (iruncwald bei Berlin verlebten yuer- 
schwellen- Oberbau tu Gnmdc*. Die Schwelle wird hei diesem Ohcrbau rlurdi äwcI auf 
die Seite ^lej^e, mll den KOpfcn möglichst nnhc msnmmengertlckte Allsdilenen vnn 
;,j PI Uinge gehäldclr An den Ächlcncnflri-rclestcUen wrr<!en durch Aunlinbcln der vor^ 
itchcndcn FuO- und Kopfthcilr Auflager fflr Twd N^ip^ing^ijilnrten h^rgrutelli, auf 
denen die rahrwhicne mittelat Klemmplntirhci> uml S^^hmuh^-n , wdclic riigldch die 
Verbfndunf; der bdden Altschifrncn mit einander lu bewirken haben, befcftTi|{t wird |Fi^. 
I4qj]. Rrlinder und l^tL'ntinhaber Hfellen mit RuckMeht nuf das von einer solchen 
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AltschJcnenb;h welle lepriftcntirle Gewicht von 150 kg urul im Hinblick auf eine ai>- 
Ifcbtidie \'crwendungK]auer von achtxig hl% hundert Jahren gc^enijbei der Vivin f^xd^ 
Eehn^hrkgcn t>Aact ßui«ciicrnci Quertchwcllco ungeheuie Er«pamittc bei Kinfiihnm^ 
de« Schmiül'ttdtcn Oberbaues >a Auwichl *. Die Gruodbi^ca «kr dictbraü^^lichen t;tin«ti- 

* Tnonvt^ Thr SianfltaäDn «i Mcitol far W«i4 in lUllrofrl TU«' WitkUnftm it^ Ev laj, 

• Omi^Ibte Ücf lliivt<fwiiTDbf[ il8«s H..I9J. 
> Scbllkr- QMrHta«vUn»-Ob*vl«a am dka läqtnhHtchicBn S^vins ^«biAlt. tMaiddorf iSt;, 

QiCu L A l>. <t. K. i4t& & JO} C ' tbm4M MUf*. 
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^n RcduwBgitqirfMiasc »nd fedodi von lachm^nnischer Scrtc ab wenig zutreAcnd 
iuclic;cwicxii worden. Auch der tcdiniscbc Wcnh der ALachicnciifidiwcHcn fand dAbd 
MC un^Mtigr B«ur1hdbiie. indem u. a. die wenif^ sicht^v Vcrtindung der beiden 
iiCfucDcnstiäcxfT gTtii^ nurac > 

Die Württcnibcrsi^chen Sinats-Ki^cnbshncn hibcii im Ht^rbftt [S87 
önc Uciae Antthl SdiwUen mi% ahcn SdiiL-ntrii nAch dem System Schniidl auf 6vt 
Sutiun D<iblio£«n in gem^on Geln^r^ vrrl(*^tn b^en nnd ein Jalir <ipätpr in einer 
vi|ti«atcttdefi Kufvc wdlerv 167 Stuck. Perner Ucgen Kit Herbst iSftS auch auf dorn 
TcArralb^ctlhtf in Mvkttdien 1^ Absduunenschwdlen: endlich U<rQ ^uch die Hincn* 
baha-UIrcIction Hcriin «m Frfdijohr ißS(> in Guben drn Oberbau für loo m Gc' 
feite und Cunf N(jnn«lwcicl)cn w*di dem SchmidlKchcn System hei^tellcn, 

Btnv von dfW Obcrin^nicur Guillaume IronMrutrte Snb[enenberc;;ti£une 
(Piff. IIVII * v^rd von der FrAntöftiAchcn 0«tbAhn icit tfl86 erprobt- Die 




Schwllc betttfla au» «infm mit der geschlossenen Scilf nadi unten |>ckefirtcn 
U^I'lMiii wvJurdl der r«4itc<*£'ge QacrscIiUiU und die ebene ünlerfbchc der HtM- 
L u^ MVtavtmalScn riadi|[ebt1dcT werden »olkn. Die Knden önd nnigebogen und 
wlwft »w IWU IW in die Ikttunis fingcftihrt, tim zeitliche Vcrechicbuaßen ni vcriitndcni. 
l>4» IW»k*l»Wte »*« Schwelle i*l tum Zwechc des Rcgcnwa^a^ct-Abflusi«« mil ivrd Löchern 
Imiv f M ^ AuAiC* nnd IkfvsdgiLnK <ler Schiene wird ein t^oüer h^Oj^mcr Keil 
^^i*rt- *W\k «^Ww» filekhidlig die Schienen m^iinng hcnffwlelll wird, Dk^-r Kdl 
ite Wl"h« »» ***^ tklrtiüe SlcUung gebrachte Schiene mit ikrvn Fußdindcm 
^^ L^ j^n Slv^v^ **f^ Schwelle bctindl^dic ßlcchhaken; zwei am inneren 
luM »«<^«^*»**'w N«<ffl •»^'Icn den Ktil in ficincr Lage festhollcn. Die Sdivrdle 

W^f^t**^^ li^ *vv «n. UHtf^M 
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einniiUeO^tdi der vii.-r B1cch!];il:<rn ein Aoldics 

t)o mm brt:iten und im Mitlei J^> mm dicken 

wvkM w*K* '^i* S*+»i^»«o'*'^" anEcbradrt lind. geben der Sehlfne dnc 

,\«Cm^ i«VV««Hkte nun Eidienhcltkdle txt dem Xweck, um t^n 
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Bcnihfcn der Schicncnfuflc mit den Schwellenrandcm tu vcA A t cn ; di'e^e Keile bc* 
wlhrtcn sieb tnde^seo lücht gut. und es wurden dr^atb «er^altig knpritjfn*'^ ^^^ 
danuf einer hohen IVea^ung unteru-orfene UbncnhoJzkeile ai» England bcxogen. Acf 
def etwn a> lfm langen VermcIuKtredce »ollen nidi die Gmllaumc- Schwellen, dievjhrigciw 
ttoö ihre* hohen Gewichtes nicht wc4entUeh mehr karteten, ab die vßn derselben V^r- 
ivalbing bcnufxten HolnchwcWcii , in dem bis jciil vicrj^ihrigcn Betriebe riemlich ]|^t 
vcrh&ltcn hnbcn. Die FmniA>«i<die OttbEihn u^ir kber dodi Im Jahre iSSfl iii der \n- 
*-M^i gcVooimen. d«M e« fUr de vorthcIlhAfter tci, itn dem biiherififcn Systeme mit 
eichenen niii:nehuvcncn festzuhalten vtcm auch rugcgebi^n wcrftrn müfne, (k&4 die mit 
dem GitilbnmcVhcn Obr^rbau gemachten Hrprobung^^n noch nlehl iioi&iucrd (E^Ug 
»den, lim bereit* ein rnd^üliigcs Urtlv-il ^uxula^cnV 

Auf einem tw den Linien der Grcat-Westcm-Bfthn gch^rrnrlcn I^utfa- odir 
Neben^elcifte in der Nkhe Londons bcFindi-t -^ch seit i$S6 ein kiirxe^ VeT?i.idts<(tiJCk 
eines von dem Ingenieur Henry Von? er^lworfenen Oberbanw mir Stahlwitwrilcn im 
Betrieb«, bei welchem hrcitfilOige SohSenen auf Unrcriagsplancn hu^ kroiviiirtcm Uoh 
liei^n. Die Schiene wird auf hciden Seiten abwechselnd von einer lotlucchtcn, 
durch SchTcnenfuß . Holzlatte und Schwclicndecke häjidurdi^hendcn Schraube und 
einer (fegen ubcrsitccndcn Ktcmmplattc festgehalten^ Die Schraubenmuttern sind xur 
Sicherung ge^en Losewerden mit Fedcrringcn verschen [Fig. 1494 -"J4^6). Da* Vo- 
lialtCD des Geleisei ^oU in den ersten drd Betrieb sjabren etn tufnedenstellende^ ge- 
^iTAcn Aciii'. 
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• UirTbeiliiTibt ilqt VcfHatiuiijjE det Grvul ■ Wo9L(ni KnUwaf T»m lO. Aii£üK I&S9 u ü«ii VtrCnucr. 
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Dtc Miiibad'I^Jihn iii Engknd hat im Jah.rc i8H6Vcn.Lidic mit cmcm tiif>tn^ 
ijücnchwclIcn-Systcci: ihicJ Obcringcnicuis Längicy an^c»te-llr Die ;mf^ It<?ucnicr:i(^bl 

ticff-c^cUtCLi Si:liwc]lcri liaticEi einen Ocnt 
der V^ulhcHii-Scliwdlc jJiiitidicii Quci^ 
^chiiiU von li" iJi^^^ imi»' Hielte uiiü 
j7,''lS**-9nim) Hübt; die Matcrialfitdrkc 
betr^igl ^leicIiinußiH '/■»" (7'9: »"""i- U'C 
Sdiwolkii Hiud 8' [2,4^& m) biiij. durch' 
wt'g t:'-''"'^^^* ""*^ ^'i ^■=" Kndcn durch 
Nicdcekluppcn ^Cicli^o'^enH Ihrer Be- 
adnitnudi; enlapredieud, Joppc^lküpfigcn 
Schitmen aU Unteratütiung tu dienc^n^ 
nehmen sie xwei gu?b»tiae:mc Stühle der 
auf der Micilixnd- Kfiho bei Molwjuer- 
?,ch»'tll(-"n üblichen l-'iirm auf, in denen die 
Befestigung der Sd^iviicn iiiiUd!^ 1 Eolxkcilc 
ofoigt ;Fie- 14Q7)- Durch die vier Ujchw 
in der Grund platte jede« SLihlcs und durcli die enläpr^cbend gcloclile Schwel It^ndcckt; 
werden von mit«n UoppclHrhr^ubcn \^]^. i %qS] , wdcht: Ati?^ Stahl ^epresaC ^jI1d, crn^ebrarhl 
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und durcli Sclirftubennurilera ohne Sichern nguuitlel ^ngexoecn. Der zwi^bcn Stuhl und 
Schwelle helfende, '/• — 'J*fy,t^^—^'l^fPm) dicke Fik dient lurAuSBilcichonf von Uneben- 
heiten und vA\ lüglcicb eine Sichetuiiy (^ctt LoRtrehen der Schrxubtnnmttcm ximiothiK 
nudien. D^e MidlanU^B^bn lial m den Jahtcn itifio und iH^; clwn looco Langlc)'- 
Schv^lLcn i^crlqjt^ u. a m äi'cn Jini tt^kslen beCahreaen Strecken, auf den co Liglich 
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60 rcnoncAnjgc In dcnclbcn Richnin^ mm Thcil mit nuQerardcntlidicr GcnchwiitUigkcit 
verkehren. Der Oberbau »oll «ch bi* jcfirt *chr giit eehnltcn hub^n; die Kottcu <!cx 
ßcMliAitttn^ *^^ Suhl*c)mcl1irn stellten sieb Aber im Vei^fleich mit <lenjcni^en for 
kmcoiotifte Holxich^clkn ^ hoch, das« maa >dt ittG; von weiteren Vetmichcn niH <5eii) 
S>«ciii euutu^ilfui abgesehen hai\ 

Die jmf der Luttich-Luxcinburgcr. towie auf der Lütticb-Seramg- 
Babo Ende der aditfigcr }jbiK v'm^ttiihiicn Ci>blyn-Schwellc(i haben ein im groQ^n 
Gaaxtn T-fUrmigo Prolil mll einer ubvr deni Mitteblee 
bclwillkbcn Rinne ii\ iler Sdiwcllendccke und mit abwart« 
ecbcf^encn Tlv^clundun (1-ig. Us^v)' ^^ D^bnen von 
oomialcT äpuiweite Bind dieäc Sdiwdleix itji? m Ung^ 
^44 mni breit» 9; mm bocb und in dei Decke 3 mm 
dick bei einem <kwidit ^-on su.Sg kg. Bei Verwendung; 
Iran Brcitiua?ichietit.-n ilicnl i-in ei^entbün^liclt gcfomiier, auf der SchwellcmJeckc vcr- 
nidtter Stuht £ur Vi^rluiflung derStbicnc. W^ibrcnd d^c liinL-nkanlc de« ScbienenfL^tlcB 
van t^ncr i^m 40,64 mni betvoriai^viuleii Leii^lc unifd}«! wird, nct^ Auf der AuUeitheite 
mcfa dem Scbicitenkopfe hm ein Sttililbackcii mit vitiei v^n oben dn^ufuhiendcu losen 
Einlage, tt^ekhi' chetifaUs Kcßen die Schicnr ijcnei^t tctcht und iJuidi eine lotliredilc 
Rille in der Richtimi^ diT Sttbitne von dem Stublbm;ken fe*tyehiüten wird. Ein bülrerner 
Sehlustki^TI nWd xwhcht^n Scbfcneiii^lc^ nnd Hinl^tger^tück getrieben, um die Ucfe^tiKunfE 
der ScbJcnr eu vril^en^lcn*. 

Auf der Franiösiscbcn Wei^tbnhn ut nvii 1887 in ^tark bef;iliren(^n 
Strecken «^(.'r^udHweise eine HtähtE^me Quen^chueiLe mit aiir^egoäsencn oder um^i^ouenen 
eisernen Stijh[t-n fur Doppdkopfscliirnen im Hetricbc (Fig. 1500]- Die Schn-elb lioc 

1500. 
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eilten fS-(iinrn^A QucTActinltt mit nach unten j^criditctcr Ötffruin^, lat 2,3 t» lan^, 
703 mm brdt und So mni huch, und wict;t ohne- dk- SlühU- fio 1^. einnchlk-niich dieser 
*14<5 ^- ^'^ Stühir flchlicDon die Schur^k* rundum auf 100 mm YAngt ein ui^d 
floUen aUein in l-'ot^f der SehruiTi^fung def» Gu^^eiftcns fest silien» doch sind KUf 
gnillert-'n Stcherh^it tnlwt'di-r Ij^ditT in dt-n Sei ttnflan sehen <»dt-T Beulen in der Di-ckc 
der SchwtUc v-oijfe^i^hcn worden, dnrcli deren Aufifidlnng mit Hu'^seisen jo^jltcher Ver- 
achichunß vorgcbemrt *cm ioll: auf die^c Weine Hldt^t dii^ Sfhwcllr mit den Stulilen ein 
Gunrci. In Folge der binhcriKen Krfnhrüngcn bcab.iichtijjt die \Ve*tbrthn, die Verbuche 
nach Vomnhmc kleiner Vrrhc-^Aerunßcn mit 5000 Stück Sch^^ellen fortru^ettcn ', 

Die vmn dem F.nßUn^W Hipkin^ crsonnenc soj^ctinnnlc InternntionnU 
Schwelle, rfne ftnf^nc* nun rvjci rHi^cn ™snmmcni:ötdlti-' Doppi^lsch welle, wurde 
in f;eringcm Umf^nj^c^ auf der RiiAinn nnd Mnlnr . xn^vie <iiic^ Auf der M^ine- 
C^nirnlbahn in Nortlftirkertk^ ^vrlegt Die i^refpe dcrZ-Hliieu bllxkren die S^hucUen- 
deeke und die fu<i njidi außen und unten gerichietrn PUnKcben <lle Schwellenfüße, 
uilirend die in der Mitte jruMmmentreiVi^nden , nnch oben ^ricHteien Finn'^eiien, 
welche Mß den Schicncnauflagerstellcn Aiiswhnitte i-rhfVlten, f\^r Brfr^Tijfwnp der Scliifrifn 
bcnutTt tfarciv Spater ist der Üoppcl-Z-Q>icrs'cbniTf ^h eimbrilige* I'rolil gt^w'HUl 
norden iPiz~ 1501J', Bei den Aogettclttcn Versuchen, urelchc übrigens noch nicht 
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AbgevhlocHcn mnd, erwiesen ^ich die xwcitlKiÜ^'en Inlcmoiional- Seh wellen als viel xu 
«diwuH'. 

Im Jahre 1SS7 hat die engli-iclie North-Eaatcro-ßahn Versudie mit 
einen« System eiftcmer Qucrsthu^lUn von Cabiy und Kinch bcf^nnen. Hei Middles- 
borou^li wurden im folfcenden j^lire drei lYobesTred^cn mit ibttiunnica loooü äiück 
Stahl '^hiretten naeh dieser Konstmktion vcflcp. Die im Qncitctinitt ürapexförinit-en 
Schwelten h:Lbcn eine Linge von J,4>ß m und die ungcwt^hnKdie Breite von 305 miu 
bei i4>| mm DecVenbreitc und ^9 mm Hohe, die überall glcidim^Digc Waikdbtiuke 
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bdriifit i*> RU». Die Schwellen «üid f-crSLcIc, die Sdiirrt^nnci^unj; üt duncb SchriLjr- 
pfCSiCD der Schwcllcndtfckc cniclt: ]->dVürHili1Üwti; «nd nif^hl vorhanden. Die Kdcsti- 
l^mne der brciib&.4it;cn Schienen erfclf[t innen und nuD«n mit Zithulfennhnac von Au«- 
luipin^fcnt welche mus der Schwellend ecke Aifj^efilAnit und in KtAnenrnrni fcprOMt 
wcnlcA; dabei kommt .»uf der inneren Schiene nscitc ein ani dünnen Ende- gcftchlititcr 
ci6Cfner Keii iw Vcn*vnJujiß. wkhfcnd ftuöcn iwei vim ScbIcncnfSAdc ^cradUtiig be- 
fCrcntlc, au» der ScIm^Uendccke hoch^j^rcsftc Bitckel die T^c tlc» 5c]iiviieQf\iUc» in 
»dlhchcr Ricixtgng Ndicr» sollen ^Fi^- >5^') '- 



DicCabfy-Kiflch-SehwdIcil, 
mit cJnetD Stück^wicbt \^a i 50 Ib« 
!6S,&4 kg) wllcn bcauglich Ansciaf- 
fung^liotten de« Weltbcwcfb mit 
Holzqucrtdiwclloi und gcfDMcnca 
Sdiicncnstuhlcn dö englisdicn Slnhl- 
s)'steni?' Kul infnchmcn können, ja 
man crwartd» di»» Ä<icb Äc Uoler- 
haJtnngsko^en «ch belmclulicb ßerin- 
per »b wie bei HolDcbweU» «trlen 
u^rden. Wahrend räicr Betrkbsdawr 
von AchUehn Monalm auf einer hin* 
ädalicb der Radia«ca uod ücr Gesdiwindiglcdtien sehr stuk in Anspruch genonimcncii 
Stnckc der Norili-Eastern Hahn hdUrrn *e lucxw bli dahin vef^teo Schwellen 
kc»c gfulkie UaterlaUa^KiaTbeit erfordert, ah RUte Holaque^chwcHcnKdeiH;. Witt« 
tSS9 Würde dcthaMi ein gri>ßcfcr I*o»tcn »olcher SdmTlleil in Auftrag E«K«*'^- ^ 
Einige ExempUrc der Cabry-Kincb-Schudica »oll« wdi aof einer itolicnfad» B»hB 
ma Erprobung tmicrwoffen worden sein**' 
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DtU Mit dem In Bmug auf Schwenenqticnchnitt und Schiene nbcf«:^iy;uag c'^en- 

lUim^ti* »rtigcn de In Gfch*iLrr'?*chc'n SUliUch^^eUcii- Oberbau stellte die I'raaf^&iscbc 

litttt 0«tb&hn ausgedchntt* Versuche an- Die Scijwclle xcigl öncn beinahe rechletkigcn 

Kaitenqiicrschnitt (Kig* ijoj) und Ist mit fl;itihcn drtieckigcr Kiil^rhntlern und ciucr 










tiefen T durch die ^nzc Lange laufenden Rille tn der Ky|>r|*?«ltt vergehen. Zur Ver- 
hinderung der SeitcnvcT*chit'h«ngcn werden entweder 6k itberragcndcn Seitenwinde 
sa\ den Knden fiiKcbo^n, oder FaOvtuckc in die Sch^^cUc unter dem äußeren Rande 
der UnteriogspUittcn eingectictet. Für die Auflage rung und SchrAgirtcnunK der Schienen 
werden Auf der Schwelle kcflformijje Untcrl^^pUtten fcatgenietet. Nahe den Schienen^ 
fuür.iiidcni sind dicx UnterlAfrtptattcn mit rechtwinkligen Ungüchcn Lodiern verachen» 
in welche iwci JUkcnkr.impcn einj^lfcn; dieselben sind breit gcnuj^, um iinlerlialb der 
Unterlag»plATCe einen bnf^cn Doppdkcil aLufnehmcn xu konr^rn, wclclier in der LangV' 
riclKung der Schwel 1c nhlle einj^ctricbcn orird und den Anzug der Krampen bewirkt* 
Die Ki;uti[icn la&Acn durch UndrcEtcn eine Sptirrcgdung ^u. Alle TliLnle aind kiclit 
von oben einzubringen, da die BcIcsii^nBaniittel mit der Dctlung nicht ia Bk:ruhtuiig 
Itoauncn, Dt» Geuicht einer frokbcn Schwelle betragt 55—60 kg*. 

In vvh'cijjihrigt:!!; Betriebe »oJI »ich die de h GrcsAicre'sche Schwelle auf Strecken 
in besonder» »cbwicriifer Loge und mit eroüein Veikuhx vcrbdltnium^Dig gut bcwulirt 
lubcn; die l'nxizfAlsöic CMbulm liat d^ihcr »eitere 5000 Stuck in Aufbog gegeben'. 

Ein von Katte, übcrmgenieur der Ncn-Vork-Ceatrul and IIudj»on- 
River-Bi»enbdhn, enlworlcner und von den Hartfurd-Werken j^eliefeileT Stihl- 
quctvchu eilen-* Oberbau Itt im Jahre iSBfl in einer Länge von etwa '/i ei^t, Meile 
IV« koi) verlebt worden [Flg. 15C4J '. & bctr^ca die AullagCfbrcilc der Schwelle 
lo'/*' I^^4 n*"^'' ^'ie Nölie de* Profil» a'// ^Oj.j mm), die Deckcnbrcilc fl" (^03, j 
moiti die Dcekcnwandstorkc nur 'z,/ ;7ii;4 mm) becw^ in den Acltfagen ScitcnMugein 
W to»S> '""»»)i ^f OTiUlerc um V," (15,88 miuj vertiefte ihcil der Sohwcllenober- 
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flSchv iJ»! jV," >J-i """1 l'fcJl, ISia auf die 0" (iSJ,-i u\tn) liden Entbbhfrffiingcn sind 
die Sdiwlku in da ^ün£L-ii l^n^c gerade, lO d^M dit Sdnt^on , t\n Ifrinc fehlten 
UntvrlagAirlattcn aii^u^^Miidl ^iiid. lutbu^clitc SU'llmit; hüben. Man hat für dienert ersten 
VfSHuch eine SchwcltüdliiHj^e von 7' 6" {£. ^^6 m) uud einen Sdiw-dlcnnb'-iflivt von Miitc 
Ml Mitif von 3' (yi4,j Ulm), hv^w. uui Stuü von nur 1'^/ (4s;tJ mirii ßi-u'Milt, gedenk! 
abo auch noch mit lUngi^rcn und näher ütgcudcn SdiwHlcn Vcrsiichr nn?.n*U'llcnK Die 
Bcfci^nguiig dcf Sthicnc geschieht durch Kvvi in der Mitlelriniic; dci ächwtife geführte 
»chr^ gt:äcLEiitU-nt: KIcLiiHLhakcii, <teren unterer fld^hcr Tticil gcnnu die Dicke der 
Vertiefung hnl, su doss die Sdiicne in der ^nxi:n obcrirn Hn;Ltc der Schwelle und 
der FiirislücWc aiifUcgt. Die Klcninihiikcti werden niedi-TgchalK-n durch Schniubcn» 
weiche im Schsifl um 45" gebogen sind, i»u\ welche vn dem Vci'lcgcn der Schwellen 
\xwi unten oinm^leckt werden. Dich; RcHcttigung^ weise, welche eine Krgdiing der 
Spurwette in gewissen Ctcnacn ^^iHttel, wird ah Haupxvonn^ anf^rutirt, indem man 
c* Ihr locht hfilt, vorkoiTirtK-nde Ungeniniigkeiten der WulEung der Schienenfüße durch 
Antüf^ der ftcliraubcnmuttem nuBÄUgl eichen. Die New- York- Central- and Hudson -River- 
Bahn hrxi im April 1881) wvitcrc ßoü Hnrtford- Schwellen vcrlep'. 

Im April i8fiS wurden von dtr Französischen Scaat^hahn auf einer 
j^.HfS' (O'^^I J^nß'^n geraden Strecke mit«,^; Vo^'^U^^'^'i^^^llc'i>^A^^^K^>i)^t''iil^tion 
von Boycnvfti nnd ?ön*ard \-er*udn»wei.He einffcbnut Diene xn der (ranxen Lingc 
gerjiJt'n und fili'ich starken Schwellen hnbcn Doppeltropfßmi. nind ^,4») in lang, oben 
jOi mm und unten ^t>n mm hrelt und 71 mm horh. Djc Seh well cndtckc irti 8 1 mm 
dtck und hat eine Urcito von 122 mm ohne die Rille und m} mm mit derselben; da.) 
Gewicht der Schwelle hcnü^r ^fi.Hft kg Flg. 1505). Hör End verschluss der iwci nach 
unten offenen Rinnen ist durch angenietete Win Welchen -Stücke hergcsreüt. Die doppel- 
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kopfigen Schienen von 37.^^ 1% P' ni Gcwiclit »iUcn in cuucl&cnicn SchicncA>>tiih1cn, 
die duTxJi vier SchftLubcii auf der Schwcllcnücckc ütfcstiifl und dufch zwei unt^^re in Jtc 
Decke eingreifende AfisÄLec gegen Vviiic:liicb;iii^ciL *;CBtchL-rt biiiil^ UAbri^nd der Kwci 
creleii Jjhrc Wdivu im Uctricbu weiLrr Luckciuii^n itcri UckHli^juiLj^ftlticilc, ti^^li ;&ucli 
Sdiwicn^kt'ilcit III der U^leiliulttirtg Ocr Ge)cibe bi;rvor^ctietuii' AU ein N^clillitil 
dicker ädiwctlcD-KutiBlrukltuii wird aufführt. duHB Uua Profil Etdiwicrig xa ival/Ji.'n tici*. 
Ucbri{;riiB wurden iloytaval-rorisürd-Schwelkn auwolil iinltr Uopptlkopr^^cliitncu, ah 
auch UHtL-r b^v^t^ußiEt■n Sdiienen vwlegl. In Algürieii sifiJ J'juo hchwt'Uen dtr be- 
»protbt^ncit KonstruktiL;'» Auf der BoDc-Guclma-Hahn tur Vcrwciiduiig {^ekT^mmcn. 

Von A. und H. To£«r tn London Ist im Jahre iSHtl ciae Ites^eiiictstibl^ 
Qiier«chwc!Ie entworfen won!cn, welche bei enui>rcchendcr AuN£tatliin^> sowohl Tar 
Ürcitfuiltcbiencn, alf^ aucli für DappclkopfAcliLcncn beiiuUt wud- Die Schwelle 
«IßT lUe i'ona eines nm^clcchrten Tr<">gcs, luit 8' (JiH n»! I-'»"Jit^ ij" [jj^^j nimj unlerc 
örciie und .|%" (104,8 menj Hefe; die setiltchc» Whiide »ind etwa V^" (ft.jj mm) dick, 
wftitrend Sc Schwcllendccke '/g' (9,5 mm] »Urk ist. Die I-Jidcii drr Schwellen i>ißd 
durch UTi)biegcn nach iintcn geadiloAscn, und die Schiencnn ci^ung van 1 : 30 ivird 
durch cnt^rcchvnd(-s Dicgen «ler Schvk'cllcnmitle hervorgerufen. 

Für beide Schiene tiarlo et eir[)n!cft die To/er-Schwellc die Anwt-udiTiiff von 
gU54CLK'rnen Stuldplaltcn odet Sluliien. Für Hrcitfun»chJeiir^n w^ird ein flooTicr Schienen- 
9tuHl von 9^^ X 4'(f47.} X tOi|6 nun} Grundfliicbc bcnüttt. an welchmi sich Kwd 
eiiundcr gleiche Na^cnlfii^len bcl^nden, zwischen denen der SchiCTicnfuG n^ittel^ citiv% 
dsemeo Kcü«« bvfestigt wird (Fig. 1506]. Am Boden des Sluht«^ befindet sich 
eui dnrcli die Schwellendccke greifoiiJcr rundt^r Ansatt, um welchen sich dtf Stuhl 
drehen tfis^t^ Eine Urehuag nndi teclitü ffhi dem Stuhl seine richtige Si^^llung und 
itchLcht die kurzen Seiten t^a-xri unter Aufprcj^siin^n der Schwcllendcckc, d:ijK ilcr Stulil 
von dievn fcttgehälko uiril. Der untere runde Ansati befindet Mcb nicht ({enjtu in 
dcf blittG des Stuhlen, i^ vielmehr u> fini^cbrKchtH dfufi dnfi üoidrehen des Stuhh^ 
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juif dd AvOcMdU aar 

w:h abcraob ifai ä()ttn>i0lc am 

7i*(iJt7 mn^ El» köonai amt 

tlioc Weöc diit cia usd tka- 

»clbcn BgfeaigMagtfItrtVn Aco- 

«Iciun^c» ilcr S|>wvrdte bi 

Kufvcn bä cü j* [^^ 

fccrbci|:cfiifart «er Jen. E* 

£0a CUK Sdiwclk vovgc<latfalcr 

Komtiukliun, auA BoiaciDcmalil 

hcn^'slclll, i>3 Iba (4;. i lig » *w<i 
I giceeiMmic Stitlik für Bnrfifua- 

[ »chicocii 18 Ib« (d,i kg), raxl 

^^ Stohkloetle t'/, K» to.6S Itcf, «o 
^H dass das Gcsamoilfscwicbt f foer 
^H anrarten ScbwcUc sieb nuf 1 1 j\ ^ 
^Mibsi 51,06 kg) stdit. 
^^^K FCirStulilschicncn iat 

^^^^iiur eine Ai^ndrrucijf <k"a oberen 
^^ Thcils der ^uKädtfemcn Stuhle 
I rrfordrrlidi» intk^m dii.- BcrcAlLgtjnj* der Stuhl ^H^hiciiL^ wie m iin^lantl Üblich, mlttflltf 

h»Uerncr Keilt zwischen tvci Srubibacken i-riolgt. 

Von cnfHKchcn RiBrnh:tHncn «nd mit diesen Unter1ji|fen nur imbcdo»lcndtf 

Vrnuebf^ anj^HcIlt worden; dJc jii);cntinl«chc Kepabük hat daßrifvii niclit UTiii|[er 

all 365000 Stuck To«cr-Schwdlcn vcrkgl: ciniÄc Sch^vcllcn *uid niK'li nneh Cbliiu 

fdoommcnr 

AU Vorthcilc dcT To/cr'ichen ScUwcllcn-Ko(i*lruktfon wvrden aii|[«>ehrM dit^ 

breite AuriügerfJjLchc der SluhLCi mm^c auch dje Mö|[hdikeit, iinch IMUbcn 

brcitfußige und doppelküpliifc Scbicnen vcrAcndcn cu k/tiinen*. 

Ein QuerM:liwcllenpfi>fil» wddica hl «ine» r»bcreii Thfik-rir dcf ScbwIlfliidecUa 

und den Scitcnwandunifcn, mil ilcr Vwitlirriri-Schwtlle fiimlkh uli^relnitiRicnl, «Uli 

von dicicr aber wcMoTlicb djuhirdt untt^rv^liridci, daw die rn^Jendi-ri n^li Innen ir«kclitt 

dnd (Flg. 1^7], bat im Jabr« iMn ein fninaOii*cbf« Walitvnk m lloucan wr An«- 

üihruf^ gebracbL Die Ikckt nbraite dj<«cr ädiw^Hj^ IxirtfC^ 1 )o mm M 1 1 ni«n Dicke, 

die Gesummtbreite tio nn und die Hohe fli min; die tinandtr »i([«kcbrt«n K<itt- 
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Mit einer iiigcnannicT» Slandard-Schwdk- von H, Sd^ultsen maclitc iin 
Jftlirc ififir» die Chicago- and Wcsicrn-lndiuna- Batin Versuche, Die nach oben 
hohle^ Jm Quersehntu Ü-förmfge Schwelle Isc aua Buhlbleeh gcprcsst und hal eine 
injtc \vjn 7' [1.14 ">) bc] 7" (17: mm) Brdle und 3'// l^'S mm) Hühe. In der 

httc Ut die Bodenplatte au^gertanit bcbuf^ Kerbe ifUhrimg eintr Kwcc!crnäi3[gcn Vcr- 
ihHUing des Druckd auf die Bcttwng» An den SclueiieH;iuflaEei?ilcllcn sind die Seitcii- 
WAndun^'cn der Schwelle ctu-a '// [>9.°5 "»«"J licT ausucschnitttn. Unter den ächie;ien- 

lfl<rn tiegcn iriiiJi^giiiitc und geprcsstc Hü l^fuWei stücke mit aurwärl? »^eHchteter HoU- 
fftwr. 2«-fc>miigc Klammcrhakcn greifen "l^tcn durch den onbprcchend gelijchien 
Schwcllenboderi und leyen *ich, tlvtch eine waßcrcchtc Schraube an^erfi^en, oben über 
die Rinder der SthicnenluHe jH« i^n. 'i'^1- Der obere UoliLmMm de* ScJiwdltn- 
kaAtCAS wird mit Belturtgiiualerial gefüllt, l'ür die Schicncnbti>De, welche schwebend 
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decke iL^rdc dJe Icbtcre ^n jcJct Schicnenauna^cnlelle auller mit den beiden laog- 
lichca Lodiera 5ir die Klcmmplatl^n^chriiuben nodi mit einem dritten, weiter noeb auUen 
gelegenen l^di ver^cbenf in v^lchci ein an der unteren Seite der sdiriq^cxi L'nier- 
Ugs]>Utte anj^ebrachler Vieflf.inLtnult eingrilf \Vi^. 1513). Etwaige Spurcnt'CLtenngeR 
für Kurven hojintLii in der bei KlcEiimpliitlcnbcfc^^e"'^S üblichen Wdfic (Uirdi Vcr^ 
ftendung von KlcntmiilAitd^cn mit vcracliicdcn f^tnrlccn unteren AntiUwn ohne ab- 
weichoide I^chnng der Schurllcn und olitie Vcrw:brcbiing der Unter! agsplatlc 1ioriHH> 
^fljhrt wcrdrn'. 

Die Mae Lelljn^Sruitb-ScbwcUcn, von Ibbolton, Ur4>'s& Ci^^ fabricirtT 
glekben zum Thcil dtrr; Livcaey'Mjhcn Bk-cb<i urfMjU wellen , ech^ieüen uch abtr in 
der Gebdltun}^ dci ädiwclidiubcilliielic aji Mjc Lt.'llji]'jt Liniiiclacbu'eLicn an. Sic bnbcn 
ciatn wfcluüclndcn QutrsünuU iniio1«rn> ab bei i*leieb bleibendtr *t<sammtaufh^r- 
brvile von i^i tnin die obere Uccke sieh vou dtr Mitie bvr riuch den Sdiiencnaiifla^f-r- 
»EiUcii bin allniiibh'di verbreitert, um AchLießlich tt ellenliirnntte tJCfttall aniu nehmen. 
Hti einer öpnnveile von 1,067 ni, mit welcher die 
Schnellen in Sbd4U%lr>ilicn ^nf der P^lmer^tan- 
Pinc Ki«enbahn im Jahre lÄß^j Verwendung ge- 
rtnulcn haben, betrtl^ die Schwcl)cn1an|i;c 1,1; m. 
Die Tm^form bc^diriinkt sich atif 1,7 m, indr.m 
£n jfdcm Ende eiua ioo mm der Scbudlc Haeh 
blribfn. An don SdkicncnaLLrin^nlcIlen \u: die 
SchwcUcndecke um dn Geringes dnpcprcust. Zur 
Befcwligunj^ j.itT KrcitfiiAsdklencn dienen ^t-^rmigv 
Doppcbchrnübf^n uncT kldnc Kk-mmpUiltchc^n [Kig 
1514). Dit' UmcrhaUiing drr 
Gck-iie soll sich bi-i d^e?^t■n 
Schirellen weit billiger nt«1en. 
alH bei I lolRqu i-mch wellen"- 

Auf der Delaware- 
Lackawanna- and We- 
stern- l^ahn in Nordame- 
rika finden ncuerdtngs Ver- 
suche statt mit aus Winkdciscn 
xivtzmtpcngactilen ciarrncn 
Schwdicn vort KapiUn 11- O. 
Ccok und Jamc«M Hickf^, 
Zwei, die dg[entlicbe Qucr- 
Ä-eTle bildende Winkdeiien 
werden dutcb äujgcnielcte kurte 
WinVdeTscn abschnitte verbtm*- 
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Coak-HkltL DclnwAT« - LacbivrBBni - tnd Weircrn 'Hahn (1890) 

den; zwischen den aufrecht stehenden Schenkeln der letzteren befindet sich an jeder 
Schienenauflagersteile ein Eichenholzblock, auf dem die Brei tfuß schiene mit Haken- 
nägeln befestigt wird (Fig. i^rs, 1516). Das Gewicht einer solchen Schwelle beträgt 
etwa loo Iba (45, 3Ö kg]- 

Wegen der Neigung der Holzblöcke, bei dem Einschlagen der Nägel zu spleiüen^ 
und unter eineni schweren Betriebe sich zu lockern, sind von Hicks verschiedene 
Abänderungen in Aussicht genommen, welche theils die Befestigung der Schiene, theils 
aber auch die Lagerung der Querschwellcn betreffen'. 



Trttmnn, The SLib:>liiuiion of Mefal far Wood in KaUrnml Tioa. Wasliinglnn 1S90. S. 2S4 u. 2S7. 
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H— **—**! tu ffr^Jlcnm Umfange isl in den J^diren 1853 htn 1S60 ein Langschwelloi- 

■*'*!JJ"J"'"' Oberbau vcm M<icdonncU mit KrUcIradiitntn auf englischen Bahnen vchegt worden. 
Bei ilcr ersten AiiijfiJhrung trug eine .in der untenan Fläche leicht gewölbte und oben 

mit vlnvt Mlttelnppc vcrM-hcnc Schwclic die 
'^" tirttckschir-nc ; Icljtlorc iaticrtr nicht immiUcU 

bar nuf th-r Scilwt-llo aondcru es waren zwi- 
schen den KoOen der Schiene und der Schwelle 
krcüWJlifte, 7/ ('^■35 "im) dicke^ Holteinb^jen 
t-intiefutjt , wctchr durch die an die ächwcllen 
ai^^cwahten l^-isten fcL^tfjeh eilten wurden (Fiy> 
1519^. Üic I. autsch welle halte eine Breite von 
n" [ij^,4 tnm) nnd eine Dicke von "/.n" 
{ijr^iSmm]. Jeder Sf:h welle nstolJ wurde durch 
einen 5AV, IKa j^^^ft h^) schweren Sattel von 
30' i7ftj mm| IJinefe nnten^tiiiyr. und die 
-titmmtliehcn Thcilc waren untcfcinRnder durdi 
vicf Schrauben mit oben liegenden Muticm 
verbunden i^FIg' i^'c]» wflhrcn^ am Sclüencn- 
»toO die Vcrsclitaubunff mit ;vcht Balten be- 
wirkt wurde. In Entfemungcn von je 12' 
fj.b^B m) ^jng^eichriubtc Wnkelcifien dienten 
aU Querverbindungen'. 

Da »ich beim Betriebe bald die Nothttcn- 
diffkcit einer grCißc-ren AuflaiTerflÄclic der Lang- 
M-Jiwelle hcf au Anleihe / ao wurde letztere im 
Jahre i5s7. unter Vcniiinderung der Dicke auf 
Vi+" (U'J n>fl^)» om 1" IJS4 inin) eibrd;cit 
{Vig, t^ulp Die StuUpbttc, welche ctnas 
«dimalcf ab die Lmgichwelle gcnoninten wutde, 
\*cruh man zat Vetslcifung mit einer Kippe, 
ivelche »eillidicn Verschiebungen in der I^cttung 
cntgcS^'^'A'^'^kc'i sollte (Flg. i5Jj). Zugleidt 
vrgamXK mun lur Kitiohuag de» seitlichen 
WiderrtandcK die Quer>-crbJniiungcn durch be- 
sondere Zugvtuigcn, wdclic ia Entfern unjjen 
von aV (7,ji5 «Jj lui^chen den Duppclgdeisurn 
Angebracht wurden'* 
Wegen der schtiierigcn HcJ«tcllung der gewult^tcn U*n^THch*dlc und dei Sattel'; 
verbuchte man es im Jahre i9j«j mit vineni lluchcrcn ProfiJi muleich erfuhr probe- 
^chc dk Schwelle eine Verbreiterung auf 13" Ijju.J mni) und der nunmehr 10" {^oH mm) 

* K Fvt, SlIaMH 4/ hMiM^tflC^ Indnul« nf CErn-enftaevra iSAi, XX. !L t6t. 
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Uu^c SjKcI eine Vctmindcrting iiciner Urate 4uf S" (fOj,^ rtuni (Em^p t^i^]. Uater 
dk Scbicnt'iisiijilc . wvkht; ^cb ab ^br sdiwacb i:twi(3cit h^Uuii, wurden SÄticl von 
14" [}jj,6 miu] Utngv gcwlirautlic ; die &uhcr lotUrcdit stthendc Scbkfic Tvhidl in 
dksein L-'allc eine NcJ|rLLn|> von 1 ■ 34 iVig, I5'4}< 
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M'%t c'tacr wHtcrm Acndcnin^ wurde der Uacdonacll'M-hc Oberbau nuf der 
BridpoTt'ßnhn verlegt. Die^e Aendcrirng bc4Und darin, d&M nun dio Scliwclte fc- 
vbacftiuOea unakchrtc» w» das« deren Mittdrippc nicht mdb oben in die Scliirne» 
sondern nach unten in die Bt'ttvng eingriff (Fig. 1515)- Am Stoße der t.aag»<^ welle, 
vo die früher Bebrauchlicfac Saltclplatre der Kippe wegen nicht mehr angebr»dit ttvrden 
konatc. bcfcsl^ttc man auei VViilkelciKen i^in jo" (70Jmm| Lütge und 4X1XV1** 
|ioi,6 X 7&fJ X QtS} n^ntj Querschnitt \¥i^. iSj6) ; am Schkni:iu1ol5e blieben die 
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HoliUwiicbcnÜ£er auf einer Uuigc x'On i>' 
(}St iiMik) fort, und ca trat an deren Sttlk 
«in SJtleleiten mit naeh oben »tebender Rippe 

Dlcwr neuer« MacdonacH'adie 
Oberbau «oU »ich tuch Angaben au« dem 
Jabre ttti bia dahin ^ui bcu^iit liabcn; die 
SlAOe seien iridcr»landjfahigcr |-cwe«cn, aU 
bd den früheren Verbuchen, nur hotten d*eMul- 
tcrn der Ikfcrtigiuigaschraiibcn nch gdockcrl 
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Systfms nicht vorg<^legcn habcV Nach Mittbeilungen der Hahn Verwaltung aus d«m 
Jahre 1889* war ilamals dct genannte Oberbau in lUup^ltiscn bereits nTlc-rwarte durch 
Holrschwctlcn- Oberbau emeüt: iiuf in einii^en Ncbcnee^criciT halte mati Ihn beibe- 
halten. Feiner <!er Abtlicibinfp^- Ingenieure bcriehlet, dji*» (dbüt für gemde Gcleiflc 
das Sptcm aut dcen Grucidc nicht t\t emprchleu »ci, weil die SchlenenKtrtinge fort- 
w^rend tbrc Richt>.ing vcräinJerten und whi viel? UnUrbaltunßwrbeif erfßrdertcn; bct 
hciücni Wettet u'*ic dun:h liie häufig eint/clcnden \'crwcifgngcn der Iklrieb vtgAt 
geradezu gtfflhrdct wt^rdcn. 

Mit einem anderen, von den voraufg^^-^ngencn sowohl diirc^h <i\c Forn^ rhr 
l'ahr»cbicnc als auch durch die Gestall der Schwellen grundiatjjicb alvweichrnden, vi>i\ 
W. Bridgci Adami herrührenden äyite nie 
mächte }. CubUt Ende 1^5^ bei King'i 
CroK» auf der Grcal-Noflhcrn-Bahn 
den crinten Vcf ttitih [ri^. ijjj]. Die Schienen 
von DoppelkvpJTorni wugca B4 Ib« p- y 
I4J,; feg p, inj und die Mügel^ch wellen 4 j Ibt 
p- y (Ju.ßi ky P' m). Uer Erfiniler t^daclite 
durdi [^ÜÜcrc Hübt.' der Fahrst bfvne dem 
tivkisc eine vernu^hrtc WideisUinU^falnElteit 
gegen lothrechlc Hejnr-pruchun(fcn an vcr- 
leihen und durch <lic unminelbaT unter dem 
Si;htenciilvL>pf s^icb nach rechts und links 
er^tieekcnilcn, aUo nbeii ^uf der Rettm^j;; 
Ikj^cndcni Tr.igflÜgd der Schwelte dk' Untcr- 
Ätopfungsarbeit /.u crlcicbterr\. Der Verbuch 
wuride von den hcr^ürragL-ndflltn l'-iACH' 
bahnleutcn jener Zeit, u, A. voti Robert 
Stfpbonsön und J. Locke, mil großer 
AufmcrlcMmkeit verfolgt und demnächst so 
gumtiff beurtheilt, da« die London^ and 
North -Western -Bahn, sowie andere 
(darunter auch koloniale} llabnen xur um- 
fangreieheren Erprobung die^tei Oberbaues 
nchritlen' Die für die ßonibay- undßaro- 
HR'HAhn gewählte Schiene verdient hier 
besondere Kr wähn ung [Fig, tu», »lij! *- ^" 
der Folge hat der drcilhcÜige Flugcl- 
sehwcHcn-Oberbau eine weitere Verwen*lung Rn*i.*,-iu«ji r.urt 
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nicht gefunden und zwar hauptsachlkh wohl deswegen nicht, weil die zur Verbindung 
der Flügelschwelkn mit der Schiene angewandten Schrauben lose wurden und das 
Nachziehen derselben große Schwierigkeit verursachte*. 
•<A*ffl»r. Im Jahre iSÖi entwarf der Oberbaurath Dr. Scheffler in ßraunschweig 

(i8«i)- seinen dreitheiligcn Oberbau, mit dem er jedoch erst im Jahre 1662 in die OefientHchkeit 
trat', Scheffler ging bei seinem System von dem Gedanken aus^ für den Druck 
des rollenden Materials auf die Bettung seinem Oberbau möglichst die gleichen stati' 
sehen Eigenscliaften zu geben, welche sich bei den damaligen Querschwellen-Systemen 
vorfanden. Aus der ungleich mäßigen Vertheilung des Druckes auf die Bettung 
beim Quersch wellen -Oberbau folgerte Scheffler ^ dass die Starkeverhällnisse dts 
von ihm vorgeschlagenen Bahngestänges eine Verkleinerung der Schwel lenauflagerfläche 
zuließen. Mit Rücksicht auf die damaligen hohen Preise des Dsens sollte die dem 
Verschleiße zunächst ausgesetzte Fahrschiene zwar in bester Qualität hergestellt werden, 
aber so wenig Material enthalten, dass im Falle einer Auswechselung ihr Ersatz nur 
mäßige Aufwendungen erforderte. Eiserne Querverbindungen sollten das Spurmaß 
sichern und der Schiene zugleich die wünschen werthe Neigung geben. Eine nach diesen 
Grundsätzen ausgeführte Konstruktion kam im Jahre 1B63 in einigen Schienen längen 
auf dem Bahnhofe zu Braunschweig versuchsweise zar Verwendung^ Die erste 
gröOere Strecke wurde ein Jahr später in dem östlichen Geleise der LinEe 
Braunschweig- Wolfe nbEittel in einer Länge von 3?oo bramischw. Fuii (gij ml 
verlegt und anfangs September 1664 dem Betriebe übergeben. Die Schwellen 
bestanden hier aus Winkeleisen von 155 X 155 X 13 mm Querschnitt; zur Ver- 
bindung der drei den Schienenstrang bildenden Trägerthcüe wurden 15,64 mm starke 
Schrauben in 407^65 mm Entfernung von einander benutzt (Fig, 1534). Di« Stellung 




I : s. 

der unteren wagcrechten Flügel der Schwellen war gesichert durch Vernietung auf 
die in Abständen von 1,427 m nnterhalb derselben angebrachten Querverbindungen, 
welche aus I- Eisen von ij8 mm Höhe, 63 mm Flanschbreite und S mm Stärke her- 

■ ZcilnDg dts Vcreina dent^cber Eiicpbiihnv«rn'a1tiingfi]. i^ti^, S. Ell, — Cb. Wocxl. MinnTcs uF 
IViceejim^. Insiiiuiian uf CiviL-Enpineers. Limiton JÄSi, IrXVII, S. 7, 
' OrgBii f, d. F. d V,. 1S62, S. 1. 
3 Khenda, iB6g, S. Ja. 
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gtstellt und bd i.Mji m ]Ünge jiii den ScIiwcLIvrnuiiflikf^rnitclEcn derart aufgcbogim waren, 
öasi die SchiciicR die üWicht^ Neigung crhrdten (Kig. 1^35^ KisL-mt Mattrn von 
340 mm ]iin^v ttiid 374 mm tirrilc vcnturkt^n die SHiWL'llcrnstoßc^ . kl'IcIic mit den 
Schtcncustößcn wecliMTikn [Vig. 1516]'. 
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Kinc au die entert AUitclilicaciiüc Strecke von cbcnf;tIU l> 1 3 ni Lauge mit ebcnsolcbcil 
Scbicrtcii, dagegen «liwikchtTi^n Schnelle» von ijj X ija X >i mm Querschnitt 
(Fig- tSSTli Warn etwa zwei Monutu fipäu-r in Betrieb, Bd dienern (^li^fban be*tainkn 
dte Quriverbbdunf;t'n aujk HodikuiU-Madidsen von JS X n mva Querschnitt, deren 
Etii^cn in anjjeiicliweißti; T-Hiwn uu^Uden, Uiesc waicn m\ den autreehl stehenden 
Wandungen der Schwellen niilteUt KW«ricf 15,84 iiHii rtaikcf Niete, die durch beide 
Schwcllcnhblfien Mnd ein iwUchengeletlts 14 mm blAikc!» Füllet Uck hindurch gin^n, 
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hchcn Scficnkcl dnen »cEtlichcn Ansät«, welcher dem ScIUcnenlcopfo eine gittOetc 
«n*J siclicrcpc Auflage hol. Zur Verbindung iler Schienen mit den Schwclku wurden 
an Stclic der Irühcr tut Anwendung gekommenen runden Sclir4uben!^J]aflc nunmehr 
keilförmige (fewalilt. uni ein reales Anjtidicn der Sdilen? mch nach unten zu er- 
möglichen {V'i^. 1540}. Außerdem wich die Konstruktion von den früheren nudi .il> in 
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der (jcAtult der Querverbind untjvti, welche jeUt uub n-Biiscu von ti8 mm Steghijher 

die offene Seite mich unten i^t^kelirt. bi^Unden und deren Enden nach erfolgler Um- 

bic^nf; durch je vier Schrauben niit den aufrecht ttchendun Thdkn der Schwellen in 

Enn^mun^n von 1,417 m verbunden waren (Ki^- 154t/' 

I 



Du Gewicht die<(er drei Obt^rkutge^tängc bdnig p. kfd- m Celeiw licxw. 17;, 
14S und ^if> 1^*. 

Mir dem SehcfflerVhen überb;ui hat man m der et»tci) Zeit vcrhkUniMmällt^ 
gute Frfflhningcn jjrmacht- Nach Mittheüungcn aus demjalirc 1B7U i»t Bcine HohErnlage 
nnd Seite nrifh tu ng eine unverkennbar bcsucre gewesen aU die des unter gkiclicn 
VerhÄlti^Mcn in Anspruch genommenen NncbharEeIciscs mit hulzcrncn QueTSchwcUcn« 
Seitliche VerKhiehungen des ciäcmen L^ng^chwellcn-Obcfb^ues wurden »clbfit ia Kurven 
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von SSO m Kddiu« fait gar nicht bemerkt; auch hnt man einen Kinflum d» Frostes 
auf die Ijtftc d^ Grleiac^ oder ein stiirkerrt Roflcn der Lang^diwellc nichl wahrsfc- 
nommcft. Rbco so wtnig ;vnr bis dahin cmti I.ookening der Schrauben- wie man 
sEr anfang« bciurchlct hatte, hcrvoriEctrctcn *. Nur die KAtwA^icvun^ des Gcldscs bot 
>n Fol^c dc4 fcflcii Ki^fifückcns, v'clchcr nich unter i\fm ScbicnciigcKt^uigc gebildet hatte, 
dnigc Schwiciififlcciten, denen tnart aber dyrch r.inlcjiien von Rohren Ab)LLihdr<:ii hofltc*- 
Im Jahre iS6& maditc Auch die Hannover'achc Staatibahn eine Probe 
mit ciacm deni SdicfflcrVlien nachgebildeten dreithciligen Langsdiwcllen-Sy^tcm. den 
die Tccbnikcr des Norrldciitschcn Tiicrbiihnverbande* vorgeschlagen harten \ Die 
Schwellen wurden hier aus irwei bcrdb auf dem ausfubrenden Werke EUfamoicnge- 
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nieteten Winkclei^cn i^cbildet, deren Form 
«ich jedocli von der bei dem Sdicfflcr- 
?icben Oberbau liblicben dadurch untenehled, 
daas die Schenkel der Winkelciscn eine 
•itiirkere Abbiegunj; nach unten befallen 
dt-rart, dais sie einen drerkantiitien Beitung»- 
kÖrpcr von 114 mm Drdie und 6S mm Mühe 
begrenzten. Die Schienen wurden auf bezw, 
fwiiehen diesen Schwellen nUttcU: 33 mm 
ilarkcr und iwar abwechselnd runder und 
kcllfbrtniiter Schrauben befestigt, weldie in 
Ahithnden von ^oo mm auf einander folgten 
[Fig. tut. "S43)- 

Zur Versiirkune ww!*n den Schwel- 
len in ihrer Mitte Sattel aus 0d>o^peneA 



> Di^ t d. P. 4. E. i3tq. S- ii> 

> Hmtac«'« llM4lMCh. I. BM.J 4. A^ ^ JOJ. 
I DMln, Orgn I d. P. d, K it6*, S. ^y 
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T-Stücken üntergenieletT durch welche zugleich einer I^ngsverschiebung des Gestänges 
entgegengewirkt werden solUe. Die Schwell ensiöOe hatte man durch gebogene Flachcisen 
verlascht. Als Querverbindungen, von welchen zwei auf eine Schicncnlange entfielcHj 
dienten Flacheisen, an deren Enden T-Eisen angeschweißt waren (Fig. 1544)- Die 
Schienen neigung betrug i : 20, Das Ge\k'icht dieses im westlichen Geleise der Han- 
noverischen Siidbahn zwischen Bovendcn und Gottingen in einer Länjje von 
1)5 km eingebauten Oberbaues belicf sich auf iG8kg p. lfd. m Geleise, 

Im Gegensätze zu den günstigen Ergebnissen auf den IJraunschweigischen 
Bahnen war das Verhalten des Scheffle r'schcn Oberbaues auf den Hannoverschen 
Bahnen sehr wenig zufriedenstellend. Namentlich im Sommer verursachte die Langen- 
ausdehnung des Gestänges Ausbiegungen nach der Seite, da die Verschiebung der 
Schwelkn an den Stößen zur Ausgleichung der durch größeren Temperaturwechsel 
entstehenden l-ängenunterschiede sich nicht in angemessener Weise vollziehen konnte. Die 
hieraus sich ergebende Ungleich mäDigkeit im Verhalten des Oberbaues steigerte die 
Unterhaltungskosten ziemlich bedeutend. Dann kamen auch verschiedene Brüche der 
Schienen vor, welche man allerdings auf die Qualität des Materials zurückführte ^ 

Dementsprechend lautete denn auch der im Jahre 1874 von der Hannover- 
schen Staatsbahn an die elfte Technikerversammlung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen erstattete Bericht dahin, dass sich das versuchsweise 
angett'endete dreitheiHge System auf ihren Strecken nicht bewährt habe und aus den 
Geleisen hätte entfernt werden müssen*. 

Inzwischen hatte die Brau nsch^eigi sehe Eisenbahn ihre Versuche fortgesetzt, und 
zwar zunächst mit einer Neuerung des Ober-Ingenieurs Daclcn vom Hoerder Eisen- 
werk. Dieses Werk^ von welchem das gesammte Material zu dem Scheffler'schen Oberbau 
geliefert wurde, hatte bei der Herstellung der Gestan^elheile mancherlei Schwierigkeiten 
zu überwinden gehabt. Insbesondere vollzog sich die Auswalzung der lotlirechten 
Schenkel der Winkeleisen sehr ungleichmäßig und erforderte eine kostspielige Be- 
arbeitung der die Schiene tragenden Kanten. Zudem verursachte die Zurüstung des 
Oberbaues im Vergleich zu anderen Systemen verhältnissmäJJig viele Mühen und 
Kosten, da beispielsweise die Herstellung der Locher für die Schrauben in den 
Schienen au deren Befcstigting mit den Schwellen eine ganz außerordentliche Sorg- 
falt erheischte. Letzteres war besonders der Fall bei der Vcnvendung von Stahlschienen, 
in welche die Locher gebohrt und dann noch mit der Nutenstoßmaschinc au^earheitet 
werden mussten. 

Alle diese Uebelstände ließen es wünschenswerth erscheinen, die Konstruktion 
des Oberbaues so abzuändern, dass eine unmittelbare feste Verbindung der Schiene 
mit den Schwellen staltfinde, ohne die Schrauben durch beide hindurchgehen zu 
lassen bezw. ohne die Schiene überhaupt zu lochen. Um dies zu erreichen, schlug 
Daelen vor, die Verstarkungsrippen der lothrechten Schenkel unter dem Auflager des 
Kopfes von der Außenseite nach der Innenseite zu verleben. Bei dieser Anordnung 
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der Schiene war an deren StcQtn ein Vicrk^intboUen k> cinec^ot>eDi diu deracLbc 
in diu cnte^rechend aLia^klinLU» EckcJi der beificn Seinen cnAtc|fc grifT Fig. 1547!. Zur 
TrcrcVcEilcj^tJug da rUllmateriab M'irco Ml den homonUlcn Schenkeln ücr ScliwcUen 
einige OcfTnungcn vor^^iiclifin ', IJcr «'uifn.'dLt stehende Schenkel hiUc t\nv jlclic von 
ijjmnrir der hc^ndc eine Hrcite von 131 mm: der Zwi«chenr;tuin fwiitchen den Winkd- 
6chw^^tEen betrug 30 min, so da» »ich ^in Au^E^cr von jc^S mm Breite vig^b unter 
l)cniek0ichri^un^ de» Unislandca, dftsft der vi>n den unteren Schenkeln ein^>cl^l^>Meiie 
Winke! qti" brtnijf. Ui4^ Huihschwdivn von 5,649 m l^nge wurden durch dfciwjhn 
Schrauben xuii.immen^'elmUt.-nT und den beiden Gcleiscitriuigcii güb man ^d( doe 
Sclücnenlün^e vier yucrverbiniiunßcn> Vja Gcwielil des i^itn^vn Ubtrbaurt bdrui; 
M3'5^ß P lfd. Ol Gcldsc- Die Sclilencn wurden aucJi bti der U^icten'Hiheu Aiioid- 
nun^f wie bei nllen SehefTler'Kchen, ao gelegt, djuti der Stuü nu[ die Mitte der Scliwelltn 
fiel [Vtg. 154«]'. 






Zum EinbiLU kam da« r,ang»:hwc1len-Syatecn Schcfflcr-Daclcn auf der Brsun- 
ftchwelf;iftchcii KiscnbAhn im Jalirc 1 &68 in zwei verschiedenen Strecken. naniLich cv^iKhen 
Krelcnicn und Naenscn vind zwischen StAdtoLdendorf und Holzmindcn, und 
iwftr flowohi in Kcf*don Linien ala auch ui Kurven, luui Theil auch in nicht unerheb- 
lichen Steigungen Die Cc^AEnnulüngc dlcicr Geleivc^iUecken betrug 191JU m, wo- 
von 15 -HO wi mit Gnübtah)?';hicnen und söge m mit reinkornschiaien verschen 
warcti. Nach den Ücrichien der Jtraunichn^lEfitiGhcn Ubenbahn liat *:di dieser Überbau 
während einer ÜÄn^rcn Beiriebadauer im Allgcnieinen xlemtich befriedigend verhalten. 
Namcdtlich ergab »idi die Riditi}£kcit der Aniidhme, das» bei ungelochtcn Sdücnen 
wcni^'L-r JJrvichc vorkommen würden. Eine erhebt idicrc .^bmiliLUig der Schiene 
%riX nach ±wUjjhngem Betriebe nur an denjenigen Stellen hervor, ia wekhen Auf 
den £U llial fuhrenden Strecken legclmAlli];; ein »larkoi Drein<4i;n der Züge ^tattfind- 
lldLihger xcigtcn sich IJUifvbriidic In den Tücken der Schwellen. I^in besonder» 
auf Ilremfstrcdcen hervorlrcleude« Fehler der Komctruktion ^v^r (Üc Neigung der 
Schien«: xu Vcrfdiicbungeir Außerdem kaineEi na t^üti SlüÜcn V'crdrück^ngcn und 
sUrkc« Wr*d»lcillcn Jci Sthitricnkupfc wtii und swaj bcjw<.'IiL auf der FjJutUche wi« 
audi Auf den untcien Aulldgerlbdieii. Um die? ungünstigen Wiikungcn dct.iiti];er Ab- 
l>1ätluugen £U niitdern. wurden die SIOO0 wied<^holt veraetet» M da» j<de»m^ der 
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SchicnciiatoD übrr eine nocli ungcscha'äcbic Stelle dci Sl:h^^ eilen xu liegen knm. Dabei 
lief) tnJin den Steg der Schiene über dcni KeilhoUun eiitspreclienU ausfeilen, eine MaQ- 
nähme, weichte tnaufem Erfot^ Tiutlc. als sciUlcra ScbJenenbHiche aik diewn SicUen 
nicht mehr cintraien. 

In den Jnbren 1879 und 16S0 nahm die brdvinädiweigiwrhfr Vcnvallirnff einen 
Umbaii der mit dem Schcffle-'T Dac Ich" sehten Überbau versehenen Strecken vor. Den 
cntcn Anl^u daxu j^b der Umstand^ cÜL-u steh dttrcli du o^er nothwendlse Untcntopfert 
der GcKtAn)|re im Laufe der Zeit ein fo dichter KiankcVen gebildet haue, dost eine 
^ch5ri};e F-ntwAiMTrnifr drr Geleier nldit nnehr mfl^lieh WAr. Rd dem UmbAU nmrdc 
daher crne neue KicshotlHflj; herficsteltl» "»c\ hci dil^sct Celej^enheil wunden Auch 
etliche KonstruVtionsjnSnf^d hf-seiiigt. So widisdrc man die ciwmcn 11nl»n dnrch 
solche von Stahl aus; die Schienen Stege wiinlen etwa« weiter an-tgckliitkr. nm der 
Länge nvcmchicbung grellerer Widemtand eftl(|[egenzuscticn : nm Schien cn<rMßc zog nun 
quer unter dem Ge%tin^ je Jtu-^I Winkelnden ein, um neben der Ver*(tärkung der Kon- 
»tru\-tfon eine bciserc EnlwÄiwmng zw errckhcn. Durch die Auimerxung der schad- 
hiSi i^cnciidenen Stücke wuide beim Umbau die urspruniflichc GcleiieUnge um ctwz, 
3 km vcmiinücft. 

In den Jaluen iSyi und 1H77 »nd vi^n ilcr BfaunccUweigiKhen KiKmbahn^ 
Verwaltung mit dfcithciht*cm Lang^ch^eUen-Otjcrbau noch zwei weitere [Vc>be>Ueckcn 
verlegt Aüidcn« die eiae in einer Lange vün 15, u km jcwi^chcn Seeben und Ottc- 
fode, die hindere in nur jou ni L^ngc a^if der Strecke Br^unKchsvei^-WoiruithütCei. 

Der bd dem eivlicrtn dieser 
VcrsucJie verwendete Überbau 
unten^ticd sich von den ^Ite- 
reti Konstruktionen durch die 
n^jnuUung uJiwAcherer Gc- 
stangcthdlc Mnd emfjidiercr 
WinkeleiMn au tXtrn Qucf^"cr- 
btndun^n Im Ikbrigen vir 
man dahd im üniöcn und 
Gnncen xu der uT^prun|^idlen 
Schcffler'Khen Konstnikiion 
mnLekf>eWehrt, und xvat thcils 
Jcsu'Cßen, weil die Daelen* 
Nche Schiene lu sehr ku 
!Äng*vcr«hieln«ngpn ncipCT 
thcib Auchr well d^c^telhc dru 
Unterircifen der Zan^cn- 
ipiben bei Wcichi:ii nicht gc- 
itittctc. 

Dieser Oberboni mit 
Schwelkfi vcKi nor 6 mmWand- 



i)i9> 






fJSft 



if j- 



BU«*Unfi A« «ll«» - ^vm« . 



eftll 



tüärkt bei 134 mn^ HOhc ii<T Wr^t fil^hciidcn und i;o mm Breit« «Icr Ii^^^cndcn 
ScbcrikcK welcher ein Gemcbl vou nur M3>S l^i: P- ^'ü. m [t-i^, 1^1^, ij^<j] lutU, 
l>cHa!]itc »i:]i oidit i^ut : en kuincQ eine gr^iilv ^!^il vun Verdiückuii^^ der Sdiwctlcn 
unkr den StoOen öcr Schiene x-or, <lcren UrMChen man außer in den ivimiiidcrtcn 
SUrievcthAltnUMm ^ucb in Atjittriatfchlcrn lutd in der Nculicit de» »wi bogen unJ 
hohen Daunen bcslehcndcn Ikihnkorpcr» erblickte. Um tUcfc VcrdtädiunKCfi xu mil- 
dere, wuT-Juii im J.ibic iS/b ix:r«udif^wci*c unttt den StuDcii der Schienen bolnceine 
SdlwcUen eüigcAo^enr «lie man »p;jter durcli ciEcrne HAitca crtcQtc'. 

Bei dem jUngslen im Jahre 
1877 verlegten Oberbau wurden mit 
Rüdctichr Jiuf jene Hrfahrungcn die 
aüfrechl ^Ithendcti Schenkel der 
Suhu-ctkn derAEl ;ui der Iimen- 
tcile rmrtärkt, cUk die Schiene 
eine Uop|>du»lcr9liittuni; fand» lum- 
licli auOcr derjenigen unter dem 
Kopf auch nndt eilte solche unter 
dem Stq^c {Fig, i^^i^i^jlL, Durdii 
dtcte MAÜnsLhnic wurde ikti Ver- 
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SchrHIrr. [tTAUnlchwrie- WnLfrnbiiETcl (1677) 



drückungen der Schwellen an den Schienenstößen, wenigstens für die ersten Betriebs- 
Jahie, vorgebeugt; nach dreijährigem Betriebe sollen sich keine solche Eindrücke ge- 
funden haben \ Alles in Allem dürften die auf den Scheffler'schen dreilheiligen l-ang- 
schwellen-Oberbau gesetzten Erwartungen nur theilweise ihre Erfüllung gefunden haben, 
da die Verwendung des Systems nicht über die Braun seh weigischen Bahnen hinaus- 
gelangt ist. 

Aus den vom Oberbaurath Dr. Scheffler im Jahre 1B82 veröffentlichten Dar- 
legungen ergibt sich, dass bis dahin bei den verschiedenen Ausfuhrungen seines Ober- 
baues wegen Verschleißes oder Bruches folgende Auswechselungen der Schiene noth- 
wendig geworden waren: 



B«EeiGhiinnf> 

dftr 
Konitruktion 


Miterlal 

der 
Schienen 

Feinkomeisen 
Bessemerstahl 

Feinkomeisen 


Zcij 

der 

VeilegUDg 


Z«lt 

dei cnlen 

Aiawechsetniig 


Au^reuechielt 
°/o der GeurunttTüD^ 


^g- "534 
Fig- 1534 
Flg. 1540 

Fig- 1S4S 

Fig' "549 

F'g- '551 


September 1864 
Oktober 1S64 
Herbst 1S66 
,. ., Aug. 186S 
Febr. 1 869 
Anfang 1 S 7 1 
Anfang 1877 


Jnnunr 1S&8 


Januar 1S70 
■ 1872 


108, 5 

114,0 

So, 5 

J4.0 

48>5 
' 



Der Erfinder äußerte sich über sein System im Jahre 1B67 wie folgt: 

■Der dreitheilige Oberbau hat auf den zwischen Braunschweig und 
•Wolfenbüttel liegenden wagerechten Strecken 12 Jahre lang einem sehr 
•lebhaften Hahnverkehre gedient. Die Verminderung der Metallstärken unter 
ader Mitwirkung der in den Jahren um [870 in Folge der Ueberstiirzung in 
• der Nachfrage erzeugten geringen Güte des Eisens hat sich auf der Strecke 
Dzwischcn Seesen und Osterode als uc^nstig erwiesen und zu einer Ver- 
"stärkuog genöthigt; in dem Gefälle von i : 90 des rechten Geleises der 
iiBahn von Naensen nach Holzminden hat die Befestigung der Schiene 
uauf den Schwellen und der letzteren auf dem Planum einige Schwierig- 
iikeiten hervorgerufen und außerdem haben sich bei diesen Oberbauten die 
■ Schlage der Rader gegen den leichten Körper der Schiene auf den 



■ Ü^n f. d. F, J- E. iSSa, S. 201 ff. 

*■ Zaui klCLiKii Thcllc Poddelilftbl und KFinkamcisen^ 

3 Schemer, OrEnn f, d V. d. E. 1882, S. lox IT. 
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Kibcrcn Rand der Sdiwcllcnn bctonden ut den Eodcn d<t Sdiicncn Im 
■ Laufc der Zeit für beide ab nächthcilig enriewn. so iIon« allen lücvcu ilf«i- 
■thciUgto Lingiträfem eine mittlere Dauer van ctua ^o JAhtttt tuffc^chricben 
•werden kann. Eine AJL[rcmemeFc Ücihcili^ng der lUlinverwAltiinecn an 
»iii»er Batiart würde vidlcicht bald die Uittel cur BGuiligunc »einer «diwa- 
■ehen Puiikic ergeben. Aiich u'^hl dett jedem L)n^Hig<T«yBleni anhaftendeii 
(UcbclvUnd der crwUwcrrcn EntuAMenjflg be*eitig;t haben; der tetttcrc 
«UcbeUtiadi welker aucL vrohl am icbtr^ralen tu überwinden ist, Bdidnl 
»jedoch K» abfchrcdcend lu wirken, das» sidi gctfcnwartig die Bemühunnen 
vauuclilieDlicb dem Qiicmcbu^lleii^Obcrbau luucndcn-/ 
Die T.vig^cbw'clEen-Kontitruklion der In^cmcuic A. Ko^lUa und Bittis^^'^""^ 
>u3i dem nänilicbcn Jubrc wie diejenige des SchcfTlerüdie» (JbcrUuics. Auch hier mhO 
e« twei eiserne WinlcellanEtrAffer. vrelche den Steg der Schiene hiHen md^ mit 
ihren unteren 5chc:>keld sattelförmig ia der Bettung lagernd« dMrch Querverbindungen 
mit dem gegcnUbciliegendeti Stiangc de« Geleitet \-erbtindcn werden. Die Winkel- 
eisen sind vK>ti ungleicher Schenkel Ung e ; die liegenden Sdieidecl haben eine Auf* 
lagcrtl^lche von ui4aBinien t' o^lcrr^icliitch Urcitc (itO,j3 msni' Von def SAtiel- 
formigcn AitHagcrung wurde die Mv};]idikcii eine« fetteren UnierAopfcn« und eine si^ 
dicre Lage tfwartet, udlitcnd durdi die gencii^lc Kichlung der unleren Sclicnkcl die in die 
c4»crc Sebtdil dritv^ende Nilnc von den Wutkeleivcn abgeleilc^ uxaden boIHe* Dem nach 
unten sich verjüngenden btej^c der Sdiicne wmtlcii die iimercn SeitenJlÄchen der 
Winkeleite« angepaiat. um etw^ noüiwendig werdende Au9wech»chingcn der Schiene 
£u erleiditern. D^ Verbindnn^ der Schienen und Sdiwellcn unter sieh crfoljfte mJttel&l 
Schrauben, wdche unter ileni Kopfe eine 
vr>n^ringende Nom hatten« die jfi einen neben 
dem Schraubenloche belüidliclicn Ivini^chnilt 
eingriff, um ein Verdrdien der Schraube 
jtu verbalen (Fig. i^JS)' ^«1 Kuck^ichl auf 
die in Folge von TenipcnAurweclwd ttatt- 
findoide Au^tdt^Ming ilea Uatcrlals war 
den Löchern tn der LÜncwiditun^ eine 
cntspredieade brweilening gegeben- Die 
StÜOe der Sdiwellen wechielten into' 
ticb und mit denen der Sehicoe derailT das» bei Anaalinie von ^4' (7.39a m) 
I,ai^ auf je 8* (ftSJ' ■>} ^ ThcilstoO au iegen Laun^ An diesen StofisceHen 
racfi auch die auf je einer Scbienenlhnge vorgesehenen drei Querverbindungen 
aogehrachi, u'i-lchr nicht nur rur l->hahung da Sfvru^ile dienten, urndcm nudi die 
bddcn Schu'dbnh:^ifti<n. mit denrn sie vvrtchnubt waren, auummcnhiilEen sollten- Da- 
neben mnsfle noch durch die mlgebogenen sattelAumigen Enden der Qurrverbin- 
dangen den Sdiiencn die gewünschte Neigung gegeben u^rden, Hei einctn Tbeile 
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der Vcnuchsitfcckc bcj^Undcti die Qucrvcrbiadtiii(;cn 2us T-^i*cn von uJ mni hnitt; 
nnd 70 mal lU^e jFag. issO]« bei cinviu ärutcrca Thcilc aus FbchcijiCH von 4& mm 

1S^ 
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Brdtc ind 14- 3 ■»m üickc; Auflerdctn j^bn^en s;Lltc]r(inmgc Unkrbt'splaUcn ans 
iir mm brehcn und 70 mm liohcn T-Ki«ai, wcldic duich Schrauben unter d"rn Lang- 
scIiwcUcn bvksii^^t wntcn, «ur Verwendung. Das Gv^ammt^CMichl dies Kiisilin- und 
B.ittig'^hcn Oberbmucn betrug p, Ifd^ m tjä kg bctw- iju kg*. 

Im Jahre iSAj bc«chloj» die Wurttrmbcr^schc l-jM-iib.ihnVi:iwnItung einen 
Veritnch mft dickem neuen Sytium, wobei die Kniü^tniktkAn invifem eine Acndc- 
rung ofuhr, sh dm Ge^Unge eine dw^kK t^cjflciv lli>br rrhklt^ die Vcrhtndun[> 
dct Schienen mir den Schu-ellcn durch SchriLdn-n mit vicrc^cklgcm HohciMna-ilK 
vrfolgtc, viiid die Bcfcstfeung dcf Qu(-n'crbin(lmi^^ci\ an den Schwcllcri durch 
Niere Hlatt (tiirdk Schrauben bewirkt wurde (J-Ig. t;s7}> I^t^r von dem Würt- 

temberffi.-*dien Hüttenwi-rk tn 
\Vjis5cr!ilfi nf^en auigtfuhrte 
Überbau kam im Jahre tSöä 
auf dem iwcitcn nn.hn(;cleiae 
Ewiftchtfl Aalen und Golds- 
hOfe in dncT Lnn^ vwi 
t\q7 m Kam TSnhaa, n-nfde 
Abnemain i^^M»! iSft; dem 
Betriebe übcrgfhcn*. Dtccr«tcn 
ProhcbcfflhfMU^'cn, Mi denen 
ikr Xlinister von V^rnbülcr 
umtr Zioichung ^cr tfchni- 
who Koramittlon iheanabra, 
cTwecklen >oldK Ho^Qunjreo, 
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dass die Württember^sche Bahnverwaltung eine Verwendung des eisernen Oberbaues in 
größerem Umfange in's Auge fasste^. 

Durch diese Ergebnisse ließ sich auch die Sächsische Staatsbahn bewegen, 
Ende 1868 auf der am i. März 1669 eröflhelen Bahnstrecke Chemnitz-Freiberg 
zwischen Chemnitz undFlöha dieKöstlin- und Batrig'scbe Konstruktion auf einer 
Strecke von 3450 m Läi^e zu verlegen, wofür die Lieferung des Materials der Königin- 
Marienhülte zu Cainsdorf bei Zwickau übertragen wurde'. 

Sowohl auf den Württembergischen wie auf den Sächsischen Bahnen 
war dieser Langschwellen- Oberbau in einer noch sehr frischen Bettung verlegt worden, 
welche in der ersten Zeit des Betriebes keinen ordentlichen Halt hatte. 

Während die Versuchsgeleise auf der Württembergischen Bahn anfanglich in 
Folge soc^fföltigen Stopfens dne gute Höhenlage und Seitenrichtung behielten und sieb 
sanft und angenehm befuhren, stellten ^ch später wiederholt seitliche und lothrechte 
Verbicgungen ein, welche kostspieligere Unterhaltungsarbeiten verursachten als der 
Holzquerschweilen- und Steinwürfel- Oberbau, Erst, nachdem sich die Bettung mehr 
gefestigt hatte, gestaltete sich das Verhalten des Oberbaues günstiger; immerhin erfor- 
derten die auch dann noch vorkommenden seitlichen Verbicgungen die größte Auf- 
merksamkeit der Streckenunterhaltungs- Mannschaften. Im Jahre 1868 ^kTirde es 
nothwendig, jede vierte Schiene um 2 — 5"' (4^36 — 10, g mm) zu kürzen und die 
Steglöcher zu erweitem, weil durch das Verdrücken der Schienenenden und durch das 
Strecken der niedrigen Schienen in Folge der Einwirkung der darüber rollenden Räder 
der entsprechende Zwischenraum an den Stoßen verloren gegangen war. Bei ein^lnen 
Schienen fand sich, dass die Steglöcher nach unten ausgebrochen waren^ so dass nur 
noch xwei bis drei Schrauben die Schienen festhielten^ ein Umstand, welcher die 
Auswechselung von fünfzehn Schienen zur Folge hatte. In den Einschnitten mit lettigem 
Untergrund kam noch der weitere Uebelstand hinzu, dass der dem Bahngraben zunüchst 
gelegene äußere Strang sich immer wieder senkte. Hierdurch wurden erhebliche Aus- 
bcsscnif^sarbeiten T wie die Einbringung von Steinschotter und die Vertiefung des 
Giabens, erforderlich. Der Frost hatte, abgesehen von dem öfteren Abspringen von 
Vdbindungsschrauben, einen nachtheiligen EinÜuss nicht ausgeiibt. 

Im folgenden Jahre (186g) blieb das Verhalten des Systems ziemlich unver- 
ändert. Die Unterhaltungskosten wiesen zwar eine Ermäßigung; auf, stellten sich aber 
immer noch bedeutend höher als beim Holischwellen-Obcrbsiu . Der Minister I'>eilu:rr 
von Varnbüler sah sich daher veranlasst^ an den König zu l>cnchten» dass der mit 
dem dreitheiligen Langsch wellen- Oberbau gemachte Versuch <Un j^ihc^ten Erwartungen 
nicht entsprochen habe. Die Ursachen des Misscrfolfjcs rrhlicklo iiiim zum 'llicil in der 
Konstruktion selbst, zum Theil in der Ausfühnmi;; namentlich aber die konstruktiven 
Mängel wurden Tür so bedeutend angesehen, dass tnan eine all^iomoinerc Anwendung 
des Systems nicht für räthlich hielte 



■ Orgia f. d. F, A. E. 1S67, S. 119. 
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Güiut^cr hat »Ich in spätcret Zeit die Kpnrtflidi Säch»i»cbc Stiatibaljo 
m den Vcr»aTiiuilunt:cn Jet Tcclmikci de» Verein» deutscher I£i9enbahnvetwaltun|>ca über 
<Scn KüstLin- und lUttig'tcheTi ObcHjan gcOuQeit, jedoch mit da Üutonung, doM 
diu ZutuimmcnschLung ilcr Gclcii^oiliickc unter Anwciiduni; bcti^itdcrcT äorgfalt trlol^m 
inijs«. so dass diu erste Aii^h.iiTunjf tlcnilicli koft^jHchg wcfdc- Um; Köni(;lid» 
Wnrlttrnibef^ische tli^cnbahn-Diicklion .Kjirach sidi dage^cii bei gleicher Gr- 
l?gL-[)h<^LC duhm aus, due^i «ich das Gcki^c nach dicf^em Syfticm nur niil (^öOior Scbwierig- 
loe^t in EUchtung und Hi>hc iThaltcn \nxu^\ 

Kinc gidch un^^Unitlige Kciirthcihinf^ hndt^C sich ;tudi in den BericlTttn an die 
Ächte VtrsammTiniß der Techniker drr dcuisdii-n Kinenbühncn in Siuttjrnrt vum Jahre 
187«, wo noch hin^i.ig<-fii£t wird, daris die VVllftlem herrische Vcrtt-nllü nj; af dl ciU^^hlnisKen 
habe, den /wrirbHIigm ErilfAcbcn E^nj^^chuHlm-Ohc^rbnu vcr^ichriwriiic einstufUhren '. 

VorüberiifHirnd bestand avich bH <1en VcrwnUiingcrii Her ^Achcn-nilsKel- 
Jorf-Riihrorlcr, der Oppcln-T*rnowilJver Rahri *oivic hei der Oc^terrcichi- 
schcn Staatshahn die Absicht, auf crn^^ctnu-n V*'fMirh»H^ir*ocWrn den Kö*tlio-tmd 
B»ttig'*chen Obctbau lu vcfleffcn\ dodi bt diac Absidit nich» lur Ausführung grhn^l, 

Hin mit dem Schcfflet'schcn und Köstlin-Batttg'ftcbt'n sowohl Hinaichtlich der 
Drcilliciligkcit kh midi im Tahfi^ctiicncn-Quctsdinitt übereinstimmender, im Ucbri- 
l£cn jedoch eigenartiger Lan^^cliivcllcn-Oberbau kam mit nur drei Schiencnlangcn 
(t<f,gj m) in Qcsterrcidi auf dem iLuplgcIciKc des Grater B.ihnhofcs Mitlc der 
icdixlgcr Jahre lur Hrprobun}*' Der [üifmdcr dielet Syitem:« , Paulu«, Oberinspektor 
der Oe^lcrreiehiiichen Sudbahn, verfolgte mit «einer Konfilniktion den Gedanken. 
jdtCt mI* Fahn^hienen im Betriebe notauglich gewordene brcltbuige Schienen als Lang- 
schwellen und Querveibmdnn^n für Obcrb^vj£\vecIcc nullbar xu machen. Dfe gegen 
einander gekduten FüOc *weicr Altsctiicncn »dbiiicn den Sieg *lcr au« Bcaacmcrvtahl 
gewjiUten l'ahrsdiicnc auf und dieiilen mit ihren oberen Kundern dem Sdiicncnkopfc 

;ij& Aullager (Fig. I 5^8]. Üie flltcii Sdlic- 



HiS. 



• *n^rTtii tilgen >ik(|«J 4 ^i'*-, 



ncn cifuidertcn nur dne geringe l^ear- 
beitung, nämhch Zuriditnng und Biegung 
der Querv^rbi nduntj^sdiicne , »»wie ein 
Kcho!>rLn derJL-nigen tOtntcn i3er al« Lunj;- 
schwdlcn dienenden Schiencnf auf welchen 
dti" ]«^uf»diicne ruhte, Tri>l*des »ehr er- 
heblichen Gcwidits ^vin 1^7*6 kg p. Ifd- 
m sollte «ich infolge dca geringen Wcrlhea 
des Materials der Oberbau doch nodi be- 
deutend biliiger stelle» a.h andere f^y^teiue 
eisernen Obeibutcs. Die Herstellung der 



' Ortu r d. F. d. E. i47t. S. 5». 
1 K^uJa. tM7. 5l ijg, uuJ itfo, 9 4-i. 
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Probestücke wurde durch das der Südbahn gehörige Eisenwerk in Graz besorg \ Das 
Gewicht der aus Altschienen bestehenden Geleiseteile belief sich auf 17& kg p. m ; die neue 
F'ahrschiene aus Bessemerstahl wog 8,S kgp. m und das Kleineise n7eug 2,8 kg p. m Geleise, 
Das Probestück verblieb bis zum Jahre 1872 im Betriebe; es mussten aber 
wahrend dieser Zeil die Fahrschienen wegen Bruchs und Abnutzung mehrfach erneuert 
werden ; auch sonst veranlasste der Oberbau derartige Unterhaltungsarbeiten, dass er für 
weitere Versuche nicht mehr in l'rage kam. 

Inzmschen war ein von dem Nassauischen Regierungs- und Uaurafh Hilf kon- Hilf, 
struirter aweitheiliger Langsch welle n-Oberbau zur Einführung gelangt. Hilf hat die Ge- I^wuT 
Sichtspunkte, welche ihn bei seiner Konstruktion leiteten, zuerst gelegentlich der ^'*^^' 
Techniker-Versammlung in München im Jahre 186g in einer damals zur Ver- 
iheilung gelangten Broschüre' und dann später, nach neunjährigen Erfahrungen, in einer 
neuen Ausgabe jener Schrift^ dargelegt. Bei der Anerkennung ^ welche das Hilfsche 
Dreirippenschwellen -System seitens vieler deutschen Eisenbahntechniker längere Jahre 
hindurch gefunden hat, und in Anbetracht der Rolle, welche dasselbe in der Ent- 
wicklungsgeschichte der Langschwellensysteme spielte, mögen die betreffenden Aus- 
fiibrungen hier wörtliche Wiedergabe finden. 

In der ersten Veröffentlichung von iSög sagte Hilf: 

:>Dem Prinzip der Konstruktion liegen hauptsächlich folgende Bcdin- 
«gungen zu Grunde: 

i. »Die Langschwelle soll eine solche Form haben, dass sie gut zu 
-walzen ist, sicher und fest in der Bettung li^, 

2. öDie Langschwelle in Verbindung mit der Oberschiene soll eine 
»ausreichende Stabilität besitzen, um die vorkommende Belastung sicher und 
«dauernd tragen zu können; auch muss die Tragfläche der Langschwelle 
»möglichst groß sein. 

3. iDie Oberscbiene muss vom besten Material leicht herzustellen sein, 
oeine kräftige Laschen Verbindung ermöglichen und darf nur entsprechend 
nwenig Material erfordern, damit auch die Ersatzschiene nicht schwer wird 
lund billig zu liefern ist. 

4. »Die Verbindung der Oberschiene mit der Langschwelle muss eine 
«einfache und solide sein, und bei Auswechselung einer Oberschiene muss 
«die Langschwelle selbst unverrückt liegen bleiben. 

5. *Die Querverbindungen sollen möglichst einfach und regulirbar, die 
■Spurtt'eite sicher erhalten und bei Auswechselung der Oberschiene leicht 
Bgelöst und wieder befestigt werden können.» 

In der zweiten Schrift vom Jahre 1876 stellt Hilf dann im Wesentlichen drei 
Bedingungen als Grundlage seines Systems auf: 

■ Or^ui f. d. F. c1. E. 1^67^ S. 119- — RiSha. E^cnbAbr-UnfFT- and Obnbiiu. Wien 1A77, S. 106. 
» Der eiicrnc Oberban fdr Bahrgeleise nach dem iweithtiligen Sy«em vom Rfg.- nnd Bjinnuh Hilf, 
vergl, Organ f, d, F, d. E. 1869, S. 67. 

3 Hilf. Der eisemc Oberbaur Winbaden 1876. 
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t> lUnmlElelbftrc und gc«ich(<rt« üebcrtrA£\rng dtrt Zugb«testiiii|; In 
«gldchmäHigcr und koT^tinuir lieber W<ri«c auf f\nc uisr^icti^nd |fn>üc FlÜdie 
»der solide befcsljgtcn ßdnin^. unter glcichtoitlG^ Wahningf dc^<rDif*cn 
»Gradcft von HlA^'z^tÄt» vürlclier zur EnkTunj^ cinft ttn ft cn l'*4Kr«iu und der 
mhieratis TolKOidf^n Schonung d«- Betncbraiitrirt erforderlich i«, 

1. »Erhohunfi^ der HetricbfBiichefhdt durch nu«ch1icilliche Verwendung 
t«ü«nier, cinfneh nnd «oUde bcfcstijfter KnnKtruIrtionvthcilc ond durch Eiv 
Breidiung der nothifcii StäblJitkt g^c^ca iciilidic« Vendiicbcn des ^biieoii 
»Grlfisc.i niiij jedes ScbicftcnfnOcp; hobp Wldcr%TiindsfXhi]^it £cgcn Kraft- 
■räwirkuD^cii Abnormftlor Natur hoi Rnfglcifninj5[cii cic, 

J. »Vcrringpcrun(( der Kmciicning'^kosten durch Au^wlilu«« de* Holl« 
■ nod dorch rhunliehHtr RednVcion der aus SIaIiI bntchcndcn Obcfschlcjic 
mU de* t lÄUp^-\^T»cll]ciß -Objekt« . Herabmindcrung der Rcg:ulm(Dg>- und 
'Unterbaltijnjj?jrtcTk'n und dadurch neben Kottcncrsparaia* die Erilelung 
tmo^kichaicT Unabhängigkeit geffennher den oft «chwer lu beftdiafTcndea 
• und zn befriedigenden Lohnarbeitern-« 

Bei der critcn , im Jahr 1567 auf 
^^^^' dem liahnbofc AjuninnnfJiAu^n verlegtta 

^^^H Vcrsuchflstrcckc von -t^^fii Lknge WArcn die 

^^^^ bei Quci«chM'cllen gebikuchlichen Scltienoi 

H von JS-'5 ^6 P- "* Ocwidit beibt^UiiUeu. 

1^ Die SlOüc der Schiene und der Schwelle 

^^^^^■^^■^^^^^^ lagen übereinander, und die falir-Hch jenen 

^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^^ waren zum Thcil niil den Ljiiig»di wellen 
^^ V ^ durch Niete verbunden ,l'iB.*S59t- l"^*»chicn, 

" " 'als üb die von dioer neuen Kcmstrulc- 

■ V k tion gehegten Ltuarlunt^cn «ich erfüllen »Oti- 

ten, denn dJc l^e de« Geleii^es zvigle fiich 
nach cnjühriirem IMrid^e unvcrAndevt, Niete und Schrauben wiesen keine Lockerungen 
auf, und die l-'nhrt war eine vcrhaUniMmaßig winflc. Jn t-'olgc Je«4cn wuidc 5ni Anfange 
des Jahres t868 da« 1 1 s;u m lange iweile Geleise der Nassau« hd ich Halm xwiitchen 
Überlahnitein und Em» fni Hilf'vchen Lang«chweUen-Oberboo au^erulirt. Bei dkatr 



i%tc 



1561, 



1^ T ^r^^T^^ 









iChnUftB**'»»'"** ^^"«^ 



•81 



t^fr- 



ijiir [ib«r]A;ii>tiriD>idiii iitmt 
II i«> 



Strecke verMDdetc man, den vom K'>n5truktciir Aiifgc^tcntcn Gmnd^ittrcn ent^^irfhcnd, 
dnc nur 11,4 1^ snhwrre Schimc, "wckhc hd inRmm Htihr imd achaif ijnUTSirhnirtcnpm 
Kopfe eine !ffÄf>Jjjo r.nMOicnvrrblnditr^ ^p^tBOctc Fip. i^ftr>l imd mllt^lfll Kl'^mmpläW- 
cten «nd Sohrauht^n auf der Sebwcltc bcfesti^ft wurde iTig. t^ftij- H«^' Stoß der 
Schiene w*r f^cgen den Stoß der Schwelle wm 7110 mm vcrneTxt (F^;- 15^1'- Die 
FahMclifcne h»re eine TJiRpc von 6, betw. ßir Kurven von s.Qin; sie crUelt lei der 
mittlerrn Bcfc4tigtmg*»rclle xwci liAlhntfule Einkcrbun^n. in welche tlie tur Verbindung 
der Schiene mit der Schwelle ük-nendcn Schrauben cingrifTen, um die Läng^enchiebung 
XU ^-erhindcrn. Auf eine Schtencn lange kamen aehUchn Verbind ungwchranbcn^ welche 
tuiacnmen mit den DcckplAttchcn em Gewicht von 10.6 kg !uttcn. Für die Kurven 
u'urdcR nur die Schienen gcbofsen, wjihj^nd die Lm^chwcllcn gerade blieben und n.ieh 
fhnf verschiedenen Schablorien gelocht wurden. 

Die AU» SchweiU* 
tUcti e^^vakle Ijutgschwellc *' ^ 

war 330 mm breit r 10 mm 
Stark und ^,f^t m Un^ bei 
einem Gewiclitc von 3^iBs k^ 
p- lfd. m. Die Mrttelfippe 
dcrLing»chwcUc(;T!cichlt'ite 
dos UnIcTütopfcn, crh<jhlc die Steifigkeit dei 
üchweile und wirkle einer seitJichcn Verethie- 
bung entgc^en^ Auf eine Oeteivdange von 
6 EU kommen immer drei QueEverbin- 
duat^en aus Hundeiicn iFig. 1503). (vekhc, 
2<, mm sbirk und i,^Kn) bng, xusammcn mit 
den gleichzeitig die SchJeneiinci^nnj;; lier- 
fitcllcndcn Unterli|;hpL'Ltti:hcn und Multvni 
ein Gewicht von J4, iS kg hatten [Rg- is(!4)< 
In iJen Kurven wAren ^n ücii Queiverbjn- 
dimgcn ^ui gfulicfai buheiheiC Üuppc:! 
muitcni angebracht- üer buIciiUe Mettrr dickes Obcrbiiu 
von ii(j»5ok|-. 

Auch diese Gcteirajitreckc schien nidi im Verhältnina tu dem hJ^lKemen Qn«r- 
«ehueUcEi- Ober bau vorÄiiglich lu htwührcnj und da ^ich selbst n,ieh *^rm I/Kcn der 
ÜucrverL^indung bei einer hcf:jJirung des Geleimte:« mit voller Gc^^chnindfgkeit nicbl 
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II. Besondere Gcachlckte der GalcnK-SyEtcmfi. 



die geringste Aenderung der Lage bemerkbar machte^ so verminderte man später die 
Zahl der Querverbindungen auf zwei Stück p. Schienenlänge*. 

Schon im Jahre 1869 liess die Nassauische Staatsbahn eine umfasseiidere 
Verwendung des Hilfschen Oberbaues eintreten, indem sie denselben für die Zweigbahn 
Limburg'Hadamar (li 540 m) und Diez-Zollhaus (u 500 m) wählte. Die Fahr- 
schiene bestand hier nichts wie bei den ersten Ausruhrungen, aus Feinkorneisen^ sondern 
aus Bessemerstahl, und hatte ein Gewicht von 24,9 kg p, m- Auch bei dem im Jahre 
1B70 gebauten und 1871 dem Betriebe Übergebenen zweiten Geleise zwischen Rüdes- 
heim und Mosbach von 14000 m l^nge wurde von dem Hilfschen Oberbau Gebrauch 
gemacht^ mit der einzigen Acnderung, dass bei den Querverbindungen die Gegenmuttern 
in Wegfall kamtn, da sich dieselben als entbehrlich erwiesen hatten'. 

Seit jener Zeit verlegte die Naasauische Bahn dann alljährlich weitere Neu- 
baustrecken in dem Hilfschen Systeme, so dass sie von demselben im Jahre 1&76 
bereits 135 km im Betriebe hatte^. 

Im Laufe der Jahre hatte die Konstruktion allerdings mehrfache Au^estaltungen 
erfahren. Der zuerst mehr nach dem Ende der Langschwelle zu liegende Stoß war bei 
den zuletzt gebauten Strecken mehr nach der Mitte der Schwellen gerückt worden 
(Fig. 1565), um dadurch der Neigung der Langschwelle, sich an den Enden zu 

senken, entgegenzuwirken. 
Weil die Einkerbungen an 
den Fußrändern der Gu0- 
stahlschienen leicht zu Brü- 
chen Veranlassung gabenj 
hatte man es ferner für 
zweckmäßig erachtet, die 
früher in der Mitte der 
Schiene befindlichen Einklinkungen an die 
Schienenenden zu verlegen- Sodann wurden 
auch für die Befestigung an diesen Einklin- 
kungen besondere, nur an einer Seite der 
Schiene angebrachte Schrauben (Fig. 1566, 
^5^7) gewählt, und zwar nahm man anstatt 
der früher verwendeten Schrauben mit Nasen- 
ansktzcn (vergl. Fig. 1561), welche sich in 




liiir. iHimb^nE -Hadjinar {18611) 
I : loa. 




■ Mir, l.ibiEittrg-Jtmlini: 
1 :S- 
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Folge ungenauer Ausführung der letzteren 
beim Anschrauben der Muttern mitdrehten, Schrauben mit quadratischem Schaflansatz (Fig. 
I 568) ; die für deren Aufnahme bestimmten Löcher der Langschwelle wurden fortan nicht 
mehr gebohrt sondern gesUnzt. Auch die Ncigungsplattchen für die Querverbindungen 
erhielten eine von der früheren abweichende Form iFig, 1569). Endlich wurde die Eisen- 



■ Orgtn f. il. F, d. E. [S69, S. 67, 

' Ebendo. 1870, S. loa. 

J iJilE. Der eiacrre Oberbau, Wi«b«den 1S76, S, 6. 
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stttrkc der l^ingscU welle von lo «uf H nun vcimmücct. um dadurdi cicLc Ktspami» in 
den Ansch.ilTungsl«c*lcn zu cfKiflfiiV Kin von Hilf bclmfs KiIcichlcrLiiic der Vcilcpe- 
arbcit in Vi-irsehla^j gcbr^iclKtT Verirgekiftlifi Ut nur einige Jahre hrndurch lur prak* 
tischen Verwendung- ^'elonfct. dann at)(.-r als cu umvtaiidLich wieder ^Lir^c^eben worden. 

Die dem Verein deutscher EisciibahnvcrWAltuneen von der Nnh^au- 
i-schen Staati-Kistnbahu- VcT wnllnn^ eml^Tteten ^^ünstißcn Berichte ver»ni.^^tcn 
demnhch-it auch andere deubchi^ Halmen, den HUf'schen Oberbau in bedculcndeni 
Umfange zu vertegen : cbenKi fuhrl^^n uii-dikndi^chc Verwaltungen tlns Sj^slcni L'in. 
Bei dSc»cn Verwendungen IniC die Konstruktion wiederum in vcradiiedenen Punkten 
Abftfidcningen crffthren. 

Die wichtigste Neuerung erfuhr wohl ^fls System etwa tm Jalire 1875, nach- 
dem sBeh fln\* Vnxctln^ for die Versthrkting des SloOes als unenibchrlidi hcraua- 
gcatcUi ham , tlufch EinfiiKuriij einer 2.6 m langen und 76,4 kg schweren yucr- 
»cliwelle vom Profil der I-an^j-schivellc uotcr dem Schienen- und Schwdienjrtuße £l'"i^'. 
1^70 — 1571). Znr VerhuMng de^ WAndcmn de* Gestttnges wurden seitens derFrjink- 
furt-Bebracr ItahnverwaUuo5; dgcnnrtlg geformte Qucrsehwellen verwendet, die 
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6ttf^<cn auf bcfciti aurj^bautcr licttun^ ruliti-n, W4s die welkiUcrmiKc Einbiegung Och 
Gcicbc« unter derljL-ct der ZligL< «"CKmllich vcrgröOcrtu und itulurdi tlv^ ^IddiitiüOievn 
Gan^ der Fahrzeuge bc^inirachtiglc '. 
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Dk ETscnbihndirckiion Brr>ml>cr^ ^tb dtn Schwcllciih«ch«n eine be* 
aondcr« hohe Fonn bei trcHngcm lifcrlc; die Verbindung der lolhrcehtcn FLüecI <to 
Laschen crfolg;te durch icchi Niete (EHg, 1595. 1SQ&)- Die Direktton Berlin unigjnf; 
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FUnilnn^hvBlIca ■ Sjnicffli^ 
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thctlig wnUcfi licU (Fig, 15^7, '5")^)- l**<; Ikfosli^mig der Schwdk- ai*f i.\cti Qwcncr- 
bindurt^n ipiß- <5'/>lf *iic Qvici verbin dungea hclbf^l Fiß. if»cxi scmie auch die Geldse- 
anordnun^ (F\^. 1601J «InO von Jcm Gi-hcif[ii:ii Uot^icfungsrath Kock ab^^ndert. — 
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> 1 1^, 

CJa« wcik-ic V'cr«t^rkun(f g»b <)c)i Lant,'sthwcilciili*;ch(-n die Dir«k1i(^n Effurt ün 
Jahre iSä3. indem sie <lic J-'onncn der Ucttiii - NordLiauiencr und der ItrooibcTfcT 
Schwcllcnlaschc in dem von ihr gewählten Profil (Fig. t6oj. 1603) wrcinißlr. 

Die Lint^e der Schiene vcrgroüertc maa mit der Zeit lunaclut auf 7,) A^ data 
Auf 9 m, die Hohe von loB mm altm.ihKch hh auf 130,$ mm. Sdiienea ^fon 4er trt>' 
tercn Hchc mit einem Gewichte von ^7,5 leg p. ra kÄOicn o. A, aof A* Bcflim- 
Lehttcr DAbn U Gebrauch, WAhi^ml auf eini^ien Strcdccii der Kaa«4«i*cbep 
Bahn AuiJer den Qucf«dkvvcUen eine Querverbindung aU g«oia£Cttl 
br^aclklcn ^ndefc Verv^raULmgcn nctcistcnf^ xwti, in Kurven ^ogar bi» «w 
anf cii:e Schjcncnlüngc nn. Aitdi kikmcn an Sldlc der Mdaag 
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Nach der im Jalm iSSS von der FJscnbalindUcktion Ff^nfefart a. XL 
fcfitgcstclUcii Knnstfuklion \{'\^. ;4c5l hnbcn die p. lfd. m ii)t$ kg »diworcii Schkticn 
^oe Läqg^ vüu 9 m, vinc H6!ic von j l8 mm, 
dflfi KopfbnHCc von sSntnip eine Fnübrctte 
voji SO mm und eine Stegdicke von 10 «101. 
Die Neigung der Lasdien* Auh^cnädici^ bo' 
trägt t:5i Da- l^inig^chwdlcn Ain<^ 8,ij6f[i 
l:ingp unlenjoomm, vbcn »flomin breit, au 
der Kiipjplatli: 13 mm fit^trk un<] 63 mm 
hoch; air haben ein (tcwiriht van 34.^3 kg 
p. Ifd^ m. Unter dem mtt dem Sdiiencn- 
atnOc jtnsnrmnenfiiälondcii Schwdknfltoöc lieg! 
cfnc OHenchwrIlr de,i Hilf sehen Profus von 
j.6n fu rilfi(rr, Im (Vwkhte Vrtn fiQ k^, 

AuJlcrdcm crhAlt Hna Hci^thnsr eine unter den T^-in^^hwellen Uegendc f A kf; p. m 
fichwcne Qitervcrblnt^ini; aufi T-F-Incci von l>50 m Onge und 15(3 mm Hiibe: in 
Kurven von weniffer aU 500 m Hnlhmr'^rr shH jcwet j^olcher Querverhin dun i^c^n 
nngebrachr Auf Jen Querschwdlcn urwJ Qu er Verbindungen sind S^ttcbi^cn vcrnittet, 
um dju Durchbiegen 
der Lang*ch welle ku 
verl>indena. DicSchic- 
nenbefcstigUTig criblEt 
mitteilt DeckplAtt- 
chen und ScLvAubcn 
von tQ mm Durch- 
mcMfT, welche am 
Stoßo 3)0 mm. im 
fo1j*eiidcn Z wisch cn- 
raumc ))0 n)m. im 
Uebrigeii 6fo niro von 
einander entfernt dn- 
ge£cgen woden. Die 
L^ni^hwdlcn sind auf 
deri QuerKhwdlen 
durch Imhc Klcnim- 
plmicn und aa mm 
td^rktf Scbriuben bc- 

i6«>7}. Nadi Auord- 

oung >xMi nidt^ticbendcf Sielle itoll librk{|rcns dicker Oberbau fojian mir nodi ?in Beairk 
d» Betriebsamtff Wiesbaden rur Vcrlcffuna kommen', 
icrtmt iL P a. b. ifldf, «. 4«. 
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Im Günxa^ SinJ anf don Prciißijicbcn SWaNhahncn jriAj^Qjkm mit rTUrsc^bcai 

Auch 4uf vcrschicdcnc^n anderen deutschen Ei^cnhalinc^n «tnd Hllfsch«? I^^^R' 
«chuy^llcn im Uctricbc, doch isl ubtr deren Verhalten nirfits Näheres bekannt geworden. 
Auf der HolliindUchcn Eisenbahn irt nur ein Kilometer Hiirschen Oberbaues 
verlegl', fa» Belgien anf verüchicdcncn Slreclceti de* SlAat*bahnnct*e« über lookm'» 

Wibrcnd man in Dcutichlanil dem Hiir«chen Oberbau, ab|feschcn von 
dci ErtwüMciunj;, Ungp Jabre hindurch ein befricdiKcndct XetJEniH kiiflttellTe, wirrdc 
in ßclgien dicf< Konitnilclion gcifcnubcr anderen Syttenicn und ni^mcntticb gegenüber 
dcai Holwchwellen- Oberbau «ark hcmanKcit. So »oll »Ich die Unicrh&llung de» Hilf- 
Khea Lanß*ch wellen -Oberbaue* dort iwcU hi% xv^ciemhalbmal koatspicliger gestellt 
haben wie dicienige von Geleisen jinf hoUemen Qucrtchw-ellcn V Die IirwÄrlung, 
u^lchc der ErTinder de* Systems in <lieiicr Hmsieht von seiner Konstruktion hegte, 
dan nämlich durch Einführung i^inc^ Oberltaue^ auf s^immtlicher rreuOischen 
Bahnen bei der im Jahre 1871 ^ch auf JT^ooVm belaufenden Lange eine jährliche 
Erspami» von iwolf Millionen Mark sieb herau»telleii werde, irt nicbl in Erfüllung 
gegangen, aus cinrelnen Uerichlen k:xnn jedoeb entnommen werden, dau bei gutem, 
au« ETobcm, dureblaAsiffeni Kies bestehenden Bcttangimatcrial und bd sorgfältigster 
Verlcgti'^f ^c^ Oberbau^:« auch in Ansehung der Uiiterbaltungskoilcn \<crhaltni^maÜtC 
aufriedcnsEcIlendc Erfahrungen gemadit worden «inil- 

Der auf verficliiedcncn vcrkclinrcichen Strecken u. a- auf »olcheß det llau- 
nover'«cbcn StaatsbAhn h nicbi gunitigem Ikttunginnter^ verlegte Jliirsche 
Oberbau ift nacb etua awöUjitbHgem Tletnebc aut den FlaupigdeiiNii entfernt worden. 

Die anfänglichen Erfolge de» ililfMilien Überbauet hatten in Fachkreisen oine 
lebhafte Devegung horeorgenifen, indem man vielliidi liuOte, in dem iwcilheiligen 
cictmen LangsdivreUensystem eine gluckliclic Lusun^: der «hwierigen überb^ufrage ge- 
funden Z4) habeOi bs wandten sich daher sehr b^ld die flestnrbungeji auch anderer 
Techniker ein^r Aiiige^lJiiEQng dc9 LangxJi wellen 'Übcrtuiuo £aV 

iSauratli Meniie licU anlattgs 1875 auf den Linien der Rheinischen Bahn 
sichrere kurze Strecken eines Langsdiwellvn^Jbetbaue» veilqjen» bei welchem auf 
j6j mm breiten n-Hiscn als Schwellen gciH\^huUchcQuenKliwellcfUc|uenen bcfcfiligt und 
Kur Spursicherung für die ScfaienenUngc drei Spurtlangcn angebracht waren. Da die 
mehrmonaihchcn Venuche bcfthcdigten, »o erhielt der Abtlictlunii^ibanjueDitrr Müller den 
Aulhag, auf Grund der erprobten Anordnung ein neue» Syrern ta culwcrfer^ Üin 
ftoldiea gdangt« denn auch* najChdcm ca dujch den Ot>er-Jngenie-ar Ku|jpcll einige 



> SttCM» drr iv Iklr^lit br^ndLIcl^ I^Hflilisluirii DruiH^ilaml». Dflfid ^1, UtUktaiihr iUO/Bj- 
TuWllv 4, % M. 

■ Oifin t A. f. 4. t. itfl, Vt. Sopplnwu ü. 49- 

I tlMiHhv-thit^A TtuM d^ufiMisTiaB <lei cTir'^u de itr, llimuti lUf, ^ pa. 

I Or[a r. ü. P. d. IL 1*74, it m^i. 
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Acndcmngcn crfAhtcn, itn Dcjcnibcr 1876 In dncf Lange von 4,00 km xwMKn Ur- 
fnlu und CobIcRC aU Wrsachwtrcck« zur Vcrlcffung', 

Dju Prof]] der ScIiwcLlc war der Vaiitlicrin-Fonn cotlchat, iuücm die beim 
HilTMhcn Prol^l ^ wcscnülch «ngeadicnc Miticlrippc foitblicb. Uic obere Breite 
d«* Kopfcs btfrag 210 mm. die der Aufljgernjdicn soomni; die beiden Scitcnrippcn. 
Hcliräg vnlcr etwa jc/* gegen die LuliJtcdUc cuidi außen gericbtcU Iialtcn iun uotcrciL 
Ende wd^-crcdik Ankttse von 1; mm Breite. Üic Hiien^itarkc betrug durdiv^ S mm 
|I-Tg. J608). 

Die Jjkg p. m ichwerea Ljingichwdlcn > ebenso Uns ^^ '^i^ [Hirschen, 
wurden Auch hier für Kur^cEi n-ich vcodiicdcuen Schablonen gdocht. Die Sloüc d^r 
Schiene und der Lmghdiwdlc l^ci\ um 500 mm g^cn einander verbeut Auf 9 in k^nicii 
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drei ^^UTdUngenj von denen die eine in der 
MiUc der Sthiciie sicb befand tmd die beiden 
anderen in je cineni Meter F.rLtfcrnünjf vom 
Schtenciicndtini;ebrjthtw-JJCn Fig. t&o<>T l6l0). 
Von einer UnteisUiUun^ des Schtt«Uen*loßet 
durch Quertchtrcllen und dergl w^r bei 
dicKni Obcfbati ^undsatrfich ab^^clicn. Die 
SvIncnenMiaU Verb in Jung wurde durch 400 mm 
Idii^e, besonders ki.tftige Laschen bewirkt (Fig, 
j6i 1;, «uf deren beiden Sdlen mit je } mm 
S|jielrjun>Ani;eordneteKlcmmplaWenf,Fig. 16m 
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iCiV gcrndnum mit }c iwcj auf ein« L^ah- 

schwelle vorgesclicßcn Scbubwtnhdn dem 
Wuiiüciii i^iA Gt«(ünt;<!* cn^^cn wirken 
9vllk'ri' KLcmiiipluttcEi und S<:h rauben 
dicDtcn Ku^tcich a\tcU int Vcrbtndunj^ de/ 
SctxubwLukvl mit ScUicnc und Ländlich welle 

Da» Verlegen des Obcrfoaur:^ gc^ctub 
bti der ersten Ptobef^trcckc unter Ttoniitzung 
eines fiUitbarcn Krahns, itpatcr jedoch voft 
Iland*. 
In der Fafliweli lutte der Oberbau der Rheinischen Bahn vielfach An- 
erkennung gefunden; &U ein Vanuf^ bc£W. aU eine Verbcsscrunj; u-urdc bei demselben 
namentlich bezeichnet die VrrwendnnK einer krtlftigrn Schiene. *l<:r Foilfell der Quer- 
acItwcUe am Stoß und der Verzicht Awf die Mittolrippc bei der L^ngsctiU'cllc^. IJciu^tn- 
ßclt wurde dng^gen, dni* die vürbAnJeiK^n Siiursurngm. ivclchcn zugleich die AuTifftbc 
der QucrvertiinduoKeniufit:!, sich nichl als au^rt-idicnd erwEcwn^ den nurUmknnten wir- 
keodvA äußeren Kr.^ften ru ViderstL-hen, und £wur um »o weniger, uli :itkch dai Bettun^;«- 
Biatcrial bei unguntb^cr Witterung den crfdrderliclien Gegendruck nicht tu leisten vcr- 
mocblc- Auf der nvit diesem Oberbau auTifferüsteten 90 km kngen Strecke B\kttrop- 
Rheine ncigt<^n bich die SdiKvUcn ;^hon ruch verhAltniumiCi|! kurier Hctrtcbn^eil ^*]- 
fäch derart mich äUßen, das« Abweichungen nus der normalen l-^gc um lomm, nn 
einxelncn ätellen »ogar bis £U je mm vorkiunen^ Eine KrkUrung lur dictc* ungtinMi^ 
Verholten ludite man jiunäcliHl in dem UniMnndCr dAu die DAmmc und da* B^Offc- 
Utnde der Strecke üich nuch nicht g^^*^^^' hatten ; itiAn hielt a dalier Tur nothwcndig, 
sum mindatcn in »o1du;n F^lcn. wr> kerne bcmndcr» ^ute Uetluiig vorh&ndcn wu^ 
Mditihßlicb steife Quen^crbmdungen eiuzuxiehen. AU ein Fehler i^ feiner ludt noeb 
beobocliict worden, dud d^c auDcrc KanlK defl Schien cnfuOci »ich in die SchwcUcndcckc 
<in»dik-ift'> 



■ L. lV>(ftnMflR. Der l^npdi^dlca ObttbBO lUr Rhcinitehea EUenbAhn, bvrlin iSto, & A IT. 
• Orfin f, 4, P. iL C iStS, fioppl^in«ril VI, & 4I. — K lloftivu. licr LjOEiBhvrlUn-Llhnbvt 
dtt Rbt^Biicb«! Elmbtho. fkriln itta. 9^ ai fT. 

I (Frntirlt'Ti Vrbrt Jäv t4r>>lK<i mit v hDhltd'n» Obcrfcanayrrm'n V*f d«n PteaBbclicii SUHtft- 
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Im ItuUivbejnhrv tS%t/Sj warcri auf iJcii PrcußiHcIifn Siaatabalincn mit 
;.iliciacin Oberbau im Gahsca 3c>3>7) kni &u8j{e«tni(('ti wovcm iji.iv km auf die Strecken 
i^^r KochlsthciAischGii Balin und 7^163 (cm Auf (lit^jvnißcn <lcr Linksrb^ini- 
sclica Bafin koEmncn*. 

Fasl gtcichzcttig mit di^crn Oberbau Jcr Khffni«chrn Bahn trat im Jahj* ltaA«a*fgn> 
i&;6 in OcHtcrrcich c\n ähnlicher LanK^chw^llen- Oberbau In die Erscheinung, :vclchcr ' (.b^oi*" ^ 
von dem Ober- Inspektor der Ocstcrrcicbisthen Nordwest bahn, Wcnxcl 
Höhencgdcr, konstrufrt war. Auch dicw Konstruktion gründete *Ich auf da» tv/cU 
thrilige Hilfschc LatigsdhwrlU- n Sy JEero V Wie die Rheinische Bahn, ^'^ ließ mich 
Hohcucggcr die Miltclrfppc fallen und fulinc die hddcn Seltenripptn aduäg ticrnb, 
so dass die Form da Srh welle nqucrüchiüllct zwar an da.4 VivithcHn^^fchc Profil er- 
innerter, ^ch aber von diesem durth Alt l(eilfi>ruiige Ver>ftarkung dcf Fußründcr 
unti^rädiied. Die 71mm liol»c Schwelle haU<- eine Breite von 77^ mm . tvahrcnd 
rlie Breite der Decke joo mm betrutf; die ProfiKiArke *telUe sich araf 9 mn> und dat 
Oewi'eht ftiif jfl kg p. m. Die l'abrachicne h^Hc emo Hohe von i;? mm bei einem Gc- 
wic hl von Jflii^ kg p. lfd. m» Entiprcdici^d der Schienen lange von 9,75 m in Geraden 
bj^ m in Kurven von weniger ah 37; m ihlbmcMcr erhielten die Sdiwellen eine 
Länge von 9,70 bcxw. 6,45 m; die Stoße der Schienen und LangAchwclkn lagen um 
OfQ^m versetzt. Mil dcf Schwelle waren die äciiicnen durch KTemmpUtIchcii und 
i<> mm ^tlrke $ehr;kuben veibuEidcn (I^^- t&i4)- I1A ^ Ungc [^uejichAclIen des 
gleichen Prolib wie die L^ngtchwclle unterstützten die Schwellcn»loOe , Auücrdem 
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■ SWbCik <lrj iur B«tr1«be brlm^lkli'-n hnvnMhn'n HcuMfifinrlt. Bind VI, rW^T- 
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dienten für den Qacrvcrbaad auf 
jeder SchkAcnUnsc mci Spur- 
»Un^n, welche in (uhcxti j^cichen 
Abrunden KyiiunctdMh tur 
SchicBenmine befcftagl »tW OA 
der auOcrcii SchiencAMiCc ver- 
icluaubi waren {riß. IO13, 1616J. 
Der Scbtt^Ldutoß wurde überdies 
durdi eiiKti Bügd vua i^cnni 
Uint^e ge^idiert^ Eine Außeo- 
^^j^kcUlLtche und eäic IiuienlUch-» 
laidic dienten £^r Stcßvttbindung 
der Schiene i,T%. ibi;, i6i8|\ 



Vofl dieicm Oberbau wurden nmÜcbrt mir n6m im Juli 1Ä76 t^enuduweiiie 
Ulf dem Wiener Bahnhof in dem lErt^ßen Haupteinfihrgcleiae verlest: da die Re^b- 
icfattias dreier Vertuchu4rceke die newahmn£ de« Syitcm« eHioHevi ItcO, tT^Ungtea 
«cbon im Ati];uftt des nAmHehcn Jähre« zwischen den Statloaen Jenikau nnd C>i»1au 
2$Bi m nnd dantuf iwiiehcn den Suiionen Kronen bürg und Spill«« weitere 1009 m 
£um Eirvban'. 

Auch bei dioKta Sf'atem trfrah sich, d^M der «uf einer QucrKbtvctIc nthende 
Stodl der Ijrt£:«chwL-llc eine valbUtiunsmidUg sa groQc Auflag^rlUcfac hatte, dcnfl Auf 
Strecken mit AebWfat entuä^terter Bcttttng w^jt ein Senken de« SchivellenMoDcA u'aluend 
<4nJMirigcn Iti-£?tbtrn« Wum bemcrlebar. woKcgca die Miitca der Lnngschti^Uc erheb- 
lich und rw«r bti ijoim. '»nd die übrigen l'unkic mit »tclcr Verminderuafi in der 
Ri<htuDg gegen den SehwcUtnitoO sieb senkten. Vm diese Uelicislande nach Mogtieh- 
kcit m be^iti^lcn und imbc^ondcrc auch vchuferen Ku/^^n Rechnung zu tragen, ordnete 
d£e Oef terrcicbiftchc Nordwcitbahn in den Jahren 1877 und i$;8 ^^suchrweiK 
luf eine Schicnenlangc iwci Lanpdiwcllen ui von 4,5 bis j m I*lngc, mit einer 
OocnchwcUc UDter jedem StoO> aber ohne SpunUngen^ 

Im Anfüge 6ct achtx^r Jahre vcr«uclite nun auf dor Cha>»-Lo1hringj- 

• atita. BhcMlaba-t'BMr- ul ObvrtoH. U^ 1877- & l'i i- — OfEM £ ± r. d. K. iM. 
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*chcn Itahii ctnc in ihren Qucri^ch nllUiiiHDcn niil der Hpll«nc^cr'Aclii:n titjcrcinsliii^- 
incndv Schwc-nc, bei WcTicr djc SiCiOv Jurcll ^io mm Un^c Laachcn unfcrsUtMl wurilon; 
letztere pnsrt«n in t}«« Schwdk'njircftl, ^vjren an (Jt-n Kndca durch Urnbk-gfn geschlossen 
iifid diirrh acht Schr»iibt-(L mit di^n Schwe-lfen verbunden iPig. 1619, i6ioJ\ 
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In FoljfC der Miftr der qErhjiS|^r 
Jahre in Ücitcrrcicii herr*eJie»c!er hohen 
l'Veiac für cucrncn Oberbau kam Holicn- 
cggcr ftuf dtA Gedanken, die für K\n 
System ejforilcrlichcn Lang- und Quet- 
sch wellen dürcli iinuiiUclbarcs UmwAlxen 
hcev,\ ZuiMinmcriBdi weißen nlter Eiscn- 
bHhnvchiencn Ucrt»lcl!en xn lasscft^ indem 
er »ieh davon eine Ko^lencrspainiss von ^o\ 
vertpiüdj. Do» Profil der Schwelle erhielt 
ÜLibel eine veränderte Form. In der Mitte 
der SdiwcUufidccke, ;m der 
Schweißstelle der beiden AU- 
hchiencEii lieü lEolicnc^ger eine 
M'iLUtfurnilge Vi;Tdickuiig an- 
wikljFcn ; den Seiten schenk ein 
]^äb er dne dem SchiunenftiJie 
ibhnlidie Form V'i^. i Oi t }. 
Hie Stijfh.- der 41825 m langen 
Schwellen wurden von Qucr- 
sdi wellen gleichen FrofiU» dtncii 
bligelfärmi^ Sattel iiufKenictet 
WATcn» Lintcrätut;:L Hei der 
Kiin-stnjktbn von tS;; ruhten 
die Rrindcr der I-ftngsdiwcUe t:nniinrlhar W <1t.-r f^c^K^cncn Qucrschwcllr, und dfc 
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BcrcfCisung der Enden W der 
QucrKhvk'cItc (vgl, Fqf. 16)7, 
i6jB; nfol^e durch %icr bdbe 
Khamnpbltcn (V>e. tOa — i^ifl^ 
Im Jahre iSyS fiiKlcitc Hoben 
L-g|;cr dicAnurdnung tk<K SyMciiu 
düiin ab, «LüJ nur der innnc 
FuDraiul da l-an^schwcrlk «rf 
Jcr niclil gclKi|;<^fien <,^lucT»cbirdl« 
ttiiniitUlbar dulruhitr . U';ihrcnd 
unhrdcm äuficicn KuÜr-nndi? der 
L-tt t>pri,'divuJ voiajirüigcnde wagv- 

ein iwisdivn dJcMm %md die 
Qiicrnchwdl«: eingeschaltetes Vlatt* 
chcn zur Ncrsnriliing <lcr Ketgofig 
dfcnton tFJß, 1G25] Der Schie- 
nenstoß der (),75 m langen Fibr- 
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»chlenc au« DoMcnkcnUhl Ijg iibet «xncm Schtrcltenitoße und wnr im Uctn-i^cn wf«'^ 
IrUhcr vicrU*dit'. 
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In dtocr Konurukiion wurden tett tH^B ftmfiekd KJIiMncter auf den Linien 
ikrOc«tcrrcKhUcbcn Nordw«»tbahn bei Trag, T«t>chcn und Aasii^ \i:rkBl, 
und K>U uch Jcr Oberbau ri:Lch llcjichlcn «»£ dein J^luc iS6i guiut^ verhalten babcti '^ 

Hific ucikrc A<iF>g<^tjiltittit! erfuhr 
die Hf^entgtttr'fclu: Lft«sBchwelle im JaAirc 
iSBi djdurcb, djj4 di<3clbc im 1^61 noch- 
Qiols 4bi2«ndcrt tinü für Kurven nuch dep 
etfurderlichcn Hdbmnsctn geboifcn vurde^ 
Zur befcBliguni; der l-'ahi»dii<ncn auf den 
inU twvi oberen K^tJidlcntcn ^cn^aiitcn 
L^ne^chwdlcn bcnulilt; nun jctit heilfotnütie 
KlerT]ni|>bt1cn, welche sich <nicrKit>i gegen 
eine der Ler^lcn, ;inde-fenäls (jeijeii den 
Schienenfuil atcinmtca iFit;. i6j6). Dicec 
Klcnioiplattca niA UiÜireclUm Schrauben 
dtvntvn auOcrd«tii xor 
Kq^dunt; der Spur" 
wvii^. An den Stoi3vn 
^tutxtcn sieh die Lanf ^ 
s-chvicUcn 4uf 4CK) mm 
bn^e ^Itel, mit denen 
sie verMJtt^iubc ujjcn 

Da Iniwitchcii 
die Flu«Kel««abc- 
rvilung luch dem »o- 
|»en»iMcn Thoinas- 
vcrfahrcn aul tkn 
ücsicr reich iachcn 
Hiutenwerken l^n< 
vottff ccfuttden haU^ 
90 irankn dk IJtn^-^ 
Kbvcllen nkiii mefar 
au^altcnScIiteiicn. 
nxidemtiiL^Tlionia«- 
cUeit gEWaln. Mit 
deni Krücnmcn der 
K«irvenM:hwdWn 6d 

■lieb det Hauptgrund intmpiu, tt» tiucih fi—i 

lOr die Verwendong *"^ 
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kuncrcr Stucke feit: die Sdiwdka bekamen dilicr u'icdcr eine Luigc ron 0.97501 in 
Geraden nnd j*^ nach [Bedarf ;o miti wcnl^rcr in Kurven. Dai Gcktnimtucwidit de« Ober- 
baues mit ijjnun hohen Falirsdiicncn betrug ti9rS ^if P- ™ GdcifC^. 

Die crtCc ibom Urtffc iVobcjilrcckc dieses nca<\\ Obcrbauc« wurde im No- 
vember 18^1 itu AtttMusi Aa dk äucion Wcgfitkillt der Linie Wicrt-Tctachcn 
verlief; ia den rolgtiid«n J«hrcii, bi» wm Jahre 1883, kimai üu Onn/cn I7,575^in 
cur Auifulvuiig V 

Die über dicac Kunbtruklion [Kig. iCiJ9] 

^^^ anläßlich der km Jahre i&SS in Wien 

^^^^ vcr^instuiUicn KlBcnljuhii-Aus^itellunEf er- 

^V^ »Utlcten Ueridite lauteten gu;ibtig; es wurde 

^ I ^^ dabei u. a. ;iuf dnc dem Betriebe cxttnoinmcne 

IPI I ^^1 Aufgestellte llohcne^gcrsche Laneichwellc 

^^^^H|^^^^^J^^^^L liingcvkJeACJii welche» obu^hl darüber eine 

^ ^^^^^^^ iSrulloIaftl \<m ttj^&n.^oX ticfiirdcil wofdcn 

■ 1 war, von einer neueis Sdiwijlic iiicbt ^u iiiitcr- 

w 1 ädtcidcn b«*- AutJei auf der Oc«lcficichi- 

ir.i»iu-/. Wjrt ' tf*-w. iioi} j^^^j Nor»hve*tbjlu. h;il der Holiene«|,'<:r*che 

überbau wdlcr keinEfn Eint;-!^^' i;ehuvdcii. 

'■ "w^ Kin twt'ilhdlifjert l^nfiHchwclkn-Sjstcm, w^ldic* von den ö^terteichiÄht-n In- 

Van» fii"nirnn:n der Kaschau'Üdt^rbcrf-irr Hahn, K» von lti;tgeniej»tcr imdWagncr, 

«AhBrv-tji.H'a kun^truiri kjj. hat ;(u einem Vcrauche auf der dte äüilion Karwin mit den K<)hLeii- 

grnben dL-t^ Erthef tog« Albrcebt wfbindendcn Kolilcnbahn Veranlagung gegeben. 

Die im Herbslc 1876 vctTc^Ct tt^sUch inil sedu Zügen liefalitetie l'tobeittTcciK von 

400 m l^nge lag \i\ cinorn j;lfidiiTi:iilij;cn ClcftHe von 1 \ 90, unti kwai ixii H^llc in 

einer Ki.irve Mtn 300 in Halbiuea^rr ^ IXis l-j^cnthtiniliche diefrc» Systems bcs^land in 

der VeiwcnduMj; von auB ri.verncn Öchi^ell^'n «tu^ärfirnen^c^clitcn Kiihnirn^ wekhe zur 

Uat0atül£itng der ScMoncn dtcntcn, dcjort, da^» jode ;»5 m Innge Scliiertc auf drei 

Lan^4chwelt(.-n ruhte (Kig, 1630]« K» lag diäter Krmstruklion der Gedanke tu Gnmde, 

il'K Languhvvcllfrn jur Vcnnefdnn^ bes'.iiidcrer Kiirvcnsdi wellen in tcärrcrea Stiickcii tu 

verwenden und daJurch die für die Ht^rstellung \-on Kurven bei anderen Systemen 
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sich l^t^f^h^nrftfn Sdiwffflgkdtcn lu vermeiden. Jeder Rahmen entTwelt daher tvici l^ng- 
schft'clleo von i^^ oi T-anjje, weldje dmch je xvrd QiicAcrhindungcn aus Wtnl^eleben 
Kjs^immcngchallcn wurden. Die cnf*predicnd aufgebotenen Vlrtdcn de* Ictrtcrcn gaben 
den f^iencn die Neigung v^n t . Mi {Fjg, 1^51)- Die Qcfi:::5tigung der Schienen ftVif 

161>. 



I ' t- 

(Icn Rvihmert gi^*chah durch i*S"- 

sdimiotlcciscrne llaelic Klemm- 

|)1<irrdien, welche a vif sogen Jimitcn 

Disl^nflfnlTcm — quadratischen, 

exzentrisch 150 trachten Zwisehcn- 

plflitchen — bcfcstigl mircn und 

cineSpiiferweitcnidEbii 7u iftmm 

erm^g-lichtcn (Fig. 1 v) ?-"r 

Vcrli indem nK <^c^ Gt^iten« der 

Schiene atjf den I*in|2ich\ve]lcn 

w^rcn die WinkdIftSi:hcn mit einem 

Schliu venchen, in welchen die 

Schiencnhallcr cinfirriffcn. walircnd 

die in der Bettung liegenden 

Quervwbinduoireü und Vcrstar- 

kunfiswinkcl der Vcfschiebnng dei 

Rnlimen vorbeugten (Fi^. i&}3, 

it*34)' Da* Gewicht des Ober* 

bAucs betrug [io.Sij k^ p, lfd. m. 

Na<h den MrttheiJ Linien der 

Ksiacluu-ÜdcTbcrgcr Verwaltung 

nvä dem Jahre 1B7S »oll »ich da» Syt>tvni ^ul bewiihit lubcn; Nftiicro E>it daiub er nicht 

^lek^uint t:*JWürdcri\ 



^f.i:.i 
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■ Kilbi, EL**n1jtbii<tiiifr- luJ OhtfrbftD. \V!vk 1877- & >it ff- ^U lloifiwon. Dtr L«aetcbwFlt«n 
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I If& 

■mUc- Nftch vor Scblum da Jahtc^ 1R76 veHcf^h! diu Op4tc»»ciclii*chc Stants- 

iiitffr«. i^^hn vcmHch^wci*c nuf rtwn flof>m IJitiEc einen Tjing?K:hwdlcn Ober Hau. wcktiCT von 
(laE'r- jhrctii OVicrinf^niriir Bntti^ unil Ihrcni ItAiidirrlctor de S^rr<?)i hc-rrithiitc, und dc^tictt 
Ei^nart in «kr pArJiwrlt Ichhifte Anmifrk^Atnkrit <*frq[te'. 

DwNrt»- her *jic*cm Syslcfti besrand im Wf?*cntlrch*rn tn dcrFomi \ind tn Art 
Vtthintking drr rrnxclnen das GcLcisc bildenden Theilc. Die ßcfefili^nf; der n^tt ?^cU 
gting in dn LaiiAljtcfie ^eu'alzlen pllrfbmiigcn Kopfichnene ruitehen den bdden n\c 
tragenden irapeirformige» Sehwcllen «ar von dem GeMclittpunWlc *m duicl> geführt, 
d>M c% «nii>feli1en«Mverth cr*ehdnc, die Verwcndimg von Schntnbcn, Niete« ond 
Keilen aU <Mch kicht lAiender und daher m Vcmchlciß AnUu [Ebbender Theile 
Sanx tu vermeiden. Erreicht werden «olltc die« durch VerklemniLing der fkhwellen 
fnil den ührif^en Obcfbaiithcilcn dcr.irt, tUtA^ die rollende l^att die Schiene zwii^hen 
die Schwelle« und die*c wieder die QucrvcfbintlunK einxu'angien '. So^nanntc 
Qucrrie^ au« Z-Eiscn stellten den Verband der cimclaen TräKcrtlietlc einet 
SdiieDcntlran^, sowie det iitei SchJGnen<»tran^ ea\t einander her. Diese Qucr- 
riegc! wurden durch OcITnungen in den Mittcbte^'eo der Schwellen gcitecki nnd 
nahmen tn oberen AutipAnjnffen. welche ^leh bis tnr Miltelrrppc de^ l'rofiU erstreckten» 
die oticren Stcff: der Schwellen »o^ic den CT:i*dJcr die*c lich einklcnimenden Steg 
der Sdiiene auf. Die CefTnangen in den MJttcUtc^ct det Schwellen halten Trapei- 
iorm, dem unten brerteren PtoCü der Quem'c^I enUprcchend (F'tg^ 1635V Die Hohe 
dei Sdiieoenstiao|^ bctnig bei den) crtten in der Nahe dc9 Wiener Bahnhofe» 
auf der Strecke luch Sctnmerlag fieuiachte» Verbuche iC^^ ni«i^ die Aktfl-i^^crlreilr 
def Schwelle« belief (ich auf joo n«ni. Zur VGrbin<lun(r der GckiM^r^ige dreuten 
Qucrrie^l voa i,Sni Länge, loo mm Hübe und 5j mrn KLuucItenbreilc. Dil- beiden 
EänMittlEungcn gw Vcttialluni- der Scbictten. von Mitte xu Mitte 1 »4(^4 in ealfemt. hiiUen 
dnc Wdlc von jonna. Zwischen je xu<i soTdic», in Ab5tknJcn von zwei Metern ein- 
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0e«diobrn('n Qucw^rfciTVbtn^nt waten In "*J*- 

jcdrm Sinfif|[c noch xurci Iciirtc, n;ir fUr <lcn 

ZiMflmmcnb&U der drei Thcilc Je« Stntn^ 

lK«ttmfntc Qucrncffd g^cfacn rrdfil« taÜ 

^khcn Einvchiuttcn ugcbracliL Ucbcrdica 

hatte man, obvrofil onprum^lich die Absicht 

gniAdtaUltchcn Amuchliiuc« vtm KJtcimchen-' 

KC1V bcUMid, In der Kühe der StüQr je 

xwd SpctTdome emKefu|£tT wekhe« durch 

die oviti freinchren SchicnefMeeffe |i«<tedct 

(IHg, 16)6], dca Zvcck hattcfi, ib« Iknruvsippefi und die I.Angvr«rKhiebu«2en der 

Sdifeftc wJilkrctid d<^ Fahren» xa vcthittAcm', 

Dk Schienen von Q5 hiai H^be und 5r> mm Kopfbre^e, am Boiemcr- 
iTtthl ifeuAld, hmtcn bei einen Gewicht von 10,75 ^E P' m eiAC Lance von H m. 
Das GcvSchl der uTU>-nanKtiiKitcn ScbvvBcn «u SchvdOei*«i bctnqc i^rM ^Z P' >"^ 
ihre tjtn^^ war hehuf» leiehter VeiteghiriEek auf nur j.q n baoc«sen. w) diM an 
ihren ScAU^ellcn Lucken von 100 mm verblieben. Di^^ Slofle der drei ItatuidllieUv 
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Gelds« httniR tu ^g p. m'. 

Die Oc^tcrrplcliiHchc SfAnT^balin -Verwaltung Mf^lll«' in Ihrrn Bo- 
richten vom JaIvc 1878 nuf Grunil flircr Itcobaditun^cti ^cr crHhti Probctfrcckc 
dJa«eni neuen Obtrbau bciügLidi mHih^a Vcrhalttrim d»^ htvtte /ruffniM iiui, ZucnA \^'&r 
eine vorlhuligc 9>charfe Erprobung mitlolst schu'Frcr I^sbEit^mA^chinL'ii i^rfolj^. dann wurde 
festfreatdlt, <ta« 150 I'robcfiliticn bei plolalicU cmtn-tcndcm Thauwfitcr nur gerinnt', 
in beiden Schicnciwlrinaen Ekichmtiöin nuftrctendc Scnlciinfncn, bMcüglich der Ric?itung 
de* Gi:]ei*c* aber keine fnessharcn AcndertmEcn henvjqjenifcn hatten, und nunmehr «rtt 
ubcTfiab man Im Juli t&77 die IVobcctrcckc tUm eijfcitüicbcn Betriebe, Nnch «inphri^cr 
Itcfabning, nU etuu eine L:iBt vi^n einer Milllrrfi Tonnen ubtr Ja« OcTeI«£ ir<^^T^^<^ ^^'^h 
be«t;m£ntcn djc *Oft'<>bI bczikRlieh der Kcirteo »Is mich in Ansehung der Bmudi- 
barkcit dcf Syalems gomachien guten Erfalmmgen die Itahnvcn^^bung, tnii der Ver- 
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Icj^ung weiterer Prot)c»treeken vorsügeH^n 
mid zunäclist diif den Strecken Tciuwvar- 
OfBOW« uiid l^boUe«-]{ruunau den 
Obcrb-Liu mit ciiti^en Abänderungen und im 
Geliebte von isi k^f p. m xu verleg*^*- 
Uvmnüdiht worden im Nm^embc-r 1(177 In 
der Halte des HAlinhofes Kudnpeit 
6^0 Dl Gdme cma etwas «ihwcrrren Ober- 
buues [Fig. i63ftf ifijg) auf der^iuiKcn iJinj^ 
der Ankunft«« iiml Abfahrtn^Wlie cio- 
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Bchlieülicl^ dreier Wcicbcii v^rlc^l. Im 
Juni t8;B {^langten t^aniL »och &\i in dca* 
avlLjvii Syijlcuitf fui dao Aukunfts-Pvrao- 
iic-nge1ei>ic de« Bahnhufcü Or^onra an 
der rumänirichcn Gmuc sur Verwcnduni;, 
wobei iii <lcr Anordnung der Qucrricgcl und 
der StoUc cinrgc geringe Aemlcrungcn vor- 
genommen waren (tig^ 1640, 1641]'. 

N.ich den M^nhciUingcn tie« iUiidirck- 
Bora de Scrrcs v;),t önmah die VcrU^ung 
wfilrfcf lo I<m des neuen (ÄcrbAMes mtcr 

vcrftcliicdnion Vrrkchrv und Getäncic-VcrliMtniiHcn settcnu der Oe^tcrrclcbitchcn 
StaataUahn b£Rddos8cn'. 

Bd der Beantwortung ciricr dfe^beiU^iehen Umfrage, die der Verein doutsdior 
Eise nbAlin Verwaltungen im Jnhre 1884 an »eine Mitglieder richtete, gab die Dii^ktion 
für Staafibahn-Betricb in VVicn die Krklftrtmg ab, mit ciserntni Überbau iki'inc 
Jirfahrungenf gemaehl ku habi:n\ In einem Berichte über die im Jahre iBßS in Wien 
fEtattgehabte Eisenb-ihn^Aufi^tcLIung heiHt es ddgcg«n. iliUH Liber das Baltig'dc 
Scrre»*iiclie Oberbniny^em in Oc»tcrreicb glinntlfr gcurtheilt werrie'» 

In DciitfichlAnd hat der B>Ct1g-de Scfre«'^c Klemm schwellen- Oberbau 
Irrlnc Verwendimg (p-fiini.lMi . <ljjgcgen %h\d in *nderm [Jlndem j^Üetis vcftchiodencr 
Bfthncn Venuchc dAmil gemacTit worden^ So »tollte die GeselM^alV Grand Cenlral 




■ Dv S«rr««-l*otlha«r. Ibfrovr Ob«rt>n, VOfO 1I79L ^. £» 

• EbMdi^ S. 61. 
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Bclfc im Ani^jft iSjtJ die B;ittie ^ de SerrcvVhe Kon?tru1ction vitf i km Lah^ 
ivi«chcn Wälcourt und Bcr^cc auf der Link Sjtmbrc-ct-Mcuic mit dctn 
)] jlTtchcti QbcrboQ in Vci^^lcicli. und die ßclsi»cbc Staritibahn rerlcgte 
anfangt 1679 iiir Probe 1 km auf der Linie Hrii«icU?Ari« twitchen Btiy*Jngea 
und llaP- Uebcr diese Vcruehe verlautete icnjidire i»^i, d.Lsi %c nicht den Kcrin^rsieD 
Erfolg (fch&bt hatten'. Das Sy«1cm miiMle bereite nneh \nittcT ?,c\x in Tolgc zahl- 
reicher RrQdie und tin^ew5hnTich umuht^jcr I^iiee c)es GeleiAci g«nx Anf^^cben werden'. 

Die Uctriebü-OcfteÜAcWi der Nii:dcriindi»cben St»aU-Ei*cab«hii<n 
4b«!Bvb im September 1678 auf der Linie L(iUich-Ha»eli iwUclien Licr* und 
Gloni i km land im Jalire 1S79 iwlHclien Uoxtcl und Eindhoven* fernere 4 km 
det Uatti;-dc Serrcs'vchcn Überbaues dem öetricbe. Nach d^n im Jahre löb* ver- 
ölTrnUichEen G^bidilen de* Vereiiii deutscher Eisenbahn -Verwaltuinjen fait sich jedocli 
da« System so urnjg benihrt. däss es wieder beseitigt werden mvivste*. 

Die NiedcrUndUche Rheln-Ei^enbahn erprobte im November lif;« den 
Oberbau auf einer kurzen Venuchsstreeke twiscben Rotterdam an<l Utrecht, soivw 
aaf einem der iUngir^cXcitJC der Station Utrecht*, audi hier muttte nadi mehr* 
jahrii^cm Betriebe der Oberbau auh dem Ilaupt^leisc wieder enifeml ond in ein Neben-* 
gclcisc verwiegen werden*. 

Xacti Uittheilungen licr Er6nJeT toMcu noch von der Ge^ctlichdfl Cockcnll 
inSefibisg i<v m, von der Ciudad Real B.iünjoi-Ei«cnbAhn in Spanien 
icoo m, von dea J)rft«i1iAui<>chen Sla^ttbahncn ;ooo m und von der Ccm- 
paßnie Ftvcs-Lillc in Prankreich loo m dcf Koiigtraklion verleg \kiw. beatdit 
uorden setn' 

Der letilc in die KlaMC dci Langschwclkn^ysicme geliüreiidc Oberbau ist der 
vom Verlader an Jahre iSj? eingeführte Oberbau mit K^tteii^cb wellen. 

Ende der iiit\m\sft Jahre war cm TheiL der deutschen Eisen bahnleehniker »clu* 
für Lani£»chvt eilen -über Wu dn{£vnomnia]. Von den itweitheiligcEL S)-stenien wax damals 
dasjenige von Hilf dos bekannteste und bevonugtesle- Die Ikr^cUung der HUfschen 
Schueik'a au> SchueiOeiven erwies Ncb ^l^r als vcrh^LtitJssniällig k(i:ct>-j>LeU|£, weil die 
dr^i nadi unten gekehrten Rippen doppelt i^eschweiiltcs 1-liscn crfordeiten^ Da« Gelingen 
fi^hkrfreier Lan^chwellcn war auch mehr als bei gewi^hnliclicni Fd^onei&en von der 
Ge^hkklichkcit der Arbeiter ablun^g'. Auüt^rikm eiNchie» die Ikfehiigung der 
Schienen auf Hilf sehen Schuvllcn vermittcUt klaner ThtttchL-n und klhfbXhter ScIiraubcB 
der erfahrungfiaUlii: Iciditen Lockerung wegen njijtt &h awet^mäOi^; ilaim war auch 
die KonCn>4e der an beiden Seiten de« SchieiicnfuUi-x HiLreiidcii Ue^e^tiguny3tll(;lLe 

■ IH $fn*t-rplHlf«r. Kbvnivr MbtrbBu. WEt« 1^79» & S9 ■ 4j, 

* Zcimv An V«näfn ilnivher F-ikec^Ein -V«AAlriibf^eB, iK?i, <; 79b 

A TrilHM. 7b« Mh*iSni?En«i aI V-11I Im Mu^il in KaUrvt-l Ti» Wubih^aii iSfO. S^ liv n. JIJ, 
4 t>t Sam^PaUtOttr- Eb-mrr i>E»rrhiK ^im 1^79, & 4l - 
1 Orpa t 4- F. d, S, i«$4- ^pplvuoi, S. n- 

* XH Iterca-PvIilDR, ^urTi« Obtfrtiuj. Win itj% S. to. 

* P< Swra-MlilKr Ebcrvcr (>bcr««. VOh ItH, 3. 61.««. 
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schwierig, Fiir Kurven wurden <Iic HilfiKhcn Schwellen nicht gebogen wie die F&hr- 
4chiencn, «onücr» oadi Sdiabloncti den vcrächieütncn k^ichcii enUpfocItcnd gcWiit 
:r gcslaitzC, um die g^ckruninitcn Sdiienen aufxunchnien; jiuch iliotci hielt inam id- 
vom thcorciiBchcii, ;iU vom prakli^chcn SUndpunktc au« lüt unvprihcilhaft^ 
In Erwägung «Her dieser UnuUuide entwarf der VctfaMct im Jobfc iB;; «einen 
KaatcnsehwcUen -Oberbau, Die Schwelle erhielt bei demselben dnen ^uer»dinitt, welcher 
bei geringer Fl^ie die I-^Tzielung eines jjror^cn W^i^crM^Lndtmonieiileif gc&Ultcte ; ilire 
Auftägcrfliidic r^urJc liadurth, diL*s»idi an einen n-fuiuiiycn Thcjl ^^mkcirurmißc Ftugcl 
AUs^hloMen^ Aitf 2O0 mm t:cbiacht, wolirend die Hühe, bei eJiict iiLillkieu Wctlx^Ufke 
der ävhwcLic voa S nun, l^ü ntiu ausniuchlc- Zur Iklestii^n^ der FaihrnLilnen«: Auf den 
LanyBdiwelJeu wurden iius Itessenierfiuisdsen gewiibtie Klammern von ij vnni Dickt- und 
6u umi breite verwendet, welthe mit ihrt-n uberen Hakim vibtr den Sdiienenl'uD, mit <Jen 
unleren unkT die Stege der Langsdnvdle ^rWcn. Hit^ Kbmmcrn ^JcllUen eine fe^te Ver- 
bindung bex^itken und zugleidi auch d.is ümknnccn der Fahrschiene verhütt-n, wiihr«id 
Äur VcrUindLTung der seitlichen Verschiebung der Sdiicnc die I-!inj»H:hweUc ;luI ihrer 
oberen Decke 4 mm hohe Randlel'^ten bi^saQ- Je zwei einander gegenüber bt^indliche 
Klanimcm wurden durch ctnc nahcsu In dct nc» 
(ralcnFiifter^lcrl^nngschweUc durchgehende Schraube 
vftn 7Q mm .^tftrke fest Ku^^nin^niiiijeKrtgen (Flg. 
ifj.jj). Dir dem Schfrnc-nslffil Kiinädisi ^lUcnden 
vier Kit ntmcrn diemcn ferner daiu, in Verbindung 
mit den w inkelfürriiigCTi Lat^chtm dem Verschic^ben 
der Schiene in der Länj^'irit'htim^ vorxubeugen^ 
Utii die ^i\^miiieiLietzun{^ de^ Oberbaue« nioglichit 
«nfach j,u }-esbillen, wurde bfi der ersten Anwen^ 
düng des Syntemi der Schwdlcnstoß mil dem 
Schienenstoße xu^amnicugclcgl. fHc hierdurdi 
herbe igdlihrte Sehwfidiunpr des Gestänges »uchtc- 
man nach Moglidikeit dadurch wtcder :il»j:u* 
gleichen, daM man die Enden <\<:f I-kng- 
sdiwellcn durch ctn kräftige« guHtciitcrnet 
SAtEeUtück untcfAdiütCt wclehc« auf einer 
1,5 m langen, die StoQf^tdlen der bcidvn 
FfthrstrJingc verbindenden Qücrfchwelic vom 
Prortl der Lang^chwelte ruhlc. Dadurch» 
JaA3 da» Sattebtuck m »einer Oberfläche 
die Nffgung 1 : 20 erhielt, wurde zugleich 
aueh die Schiene nneigung hergestellt iFig» 
164^1. Die Verbindung der Konitruktions- 
iheiEc am Schwdlen&toU erfolgte durch je 
vier Schrauben [Fig. iti^^l- Zwischen den 
StoDcn waren noch je fwel Kundciflcn- 
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brück abermals tm kutsc» Vvt* 
«udifgdcisc. welche» von den 
ffühcren dadurch aWich. diu» 
flic»mnl abteilende FUuiheJiHii^n von 
lott X to mni Qucrridiikitt j.]i 
Qucrvcrbin Jungen tlicntert. Am 
SchwHlcn:ito[le bcfnncl «ch ein 
dni^clnc» solches Flndiciücn, wcl- 
dicd ;in Uen Seh welle n^uflagei' 
alcllcn ihuelt ^iinei^;! a^i^eiiietett: 
WinlcvkJM-'n iml dt'ti Stliuellcn- 
enden vcrBtliiaubl war. Die 
Vcrlaschinig der beb wdleii enden 
erfüllte dtirdi 4^(1 "iii hn^e dem 
liohlpro5] der heimeile nnffcpji^^tc 
f>ew;ilxtc SMtA . deren Widt-r- 
lEtandiinomcnt ßicich dem dtr 
Schu'dk war. Die Hcfestignng 
dieficr Sflttd ndcr Schwollen- 
Insdien wurde nuf der c^ncn Soite 
dri Stößp.-i ^itrch xwci Niete cmtl 
swci Schrauben, auf der anderen 
Seite durch vier Scfiraiibcn von 
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jomm HolKcn^ffÄrUr hcwErIrt; die df^i StoO uinAeli^ «itw^ndcn Schmuhen dienten rn- 
jleieh nnch ?iir IWcstipung drr Qtiorverbin^lung jFiß. 1647, 1 6^101 . ZwHcbenden Stoßen, 
in Entfernungen von \ m , waren nt»eh zwei Querverbiiidiingcn, bestehend aus je »wei um 
iDo mm von cinuidcr abliebenden, vi den SehwcUeniuflagcr^tcllen durch ebenie Bügel 
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mit einander vcrbuiidcncii KUclKtKcn, vorgc«clicn ^t^^ ib-1^y}- I^i (j "i Uii|;f;Ei Folir* 
tuJiicncii bvliug<Jds Gewicht dic»c# Obab^iic« Mj,Oke p. Ifü. m GddieV Dk-bciüivacm 
Vct>udic [^cinaüitcii Eil^ulirunt^cii iMttcn flu I*'olgc, d^LSS bei licii fi/lj^ciiücri Au^fiihnni|'cn 
auf die Venvcndutin vwn yueracbwclkn um StoOc vcrxichfcl ond tlci Schwelle natu wk der 
SdiicnciUEloOf jeder für nicb, ilurcb eine geeignete Vcttafchung gcutlicit wuide- Nach 
einer Vesmnduni^ilducr von sieben Johien »teilten sich im den »cJilecbt geadiwciütca 
SeliwctlcriT ntiTDcntlicIi an den StoJltteUciiH LinBarJBde ein. welche dem au» SchwelB- 
eUcn bolchcntlcn Mtlt:nal ^uKui^h reiben Vetren und es nod]uendi|> mdchtcn, dea Ober- 
bau im Vcrlnafe dcf nkcbAtcn J.ihre ms dem i Li uplge leite xu enÜenien. Seit linde t$j<j ai 
zu den llHannann'^chcn KiMcn^hwcUcn auMchlicÜlidi Kluf^sei^cii verwendet worden. 

AU et sich im Jnjire 1^79 nm die 
Ikjqeh offline des ObiTtjaite» Tür die eu er- 
bauende Dcriincr Stadtbuhn handelte^ 
Itvl die WjIiI ;Lur dut» H u a r m :i n n'scJie 
L.ao^lkueUeii-ä>'atcin. Uie Liuifisdi welle, 
weklie durch den Geheimen Obcrbauialh 
Schwedler tm l¥euiJi»chen Ministen utn 
der üfTcntlichen Arbeiten aur 320 mm er- 
breitcrt und weiter au;^j;ei(^llet war KiE« 

^ ^ . lüso), erhielt n^inienllidi weern der durdi 

'1 dtis Profil bcßlJUfiTiRten Vermlndcnine "Tr\d 

i6fi. mtjirlichst glelchmAßIgcn Vcrlhcllung des 

ünjckc» auf die FlächcDL-inheit der Bettung 
den Vonuc *^r der l>rciri|i]ien'*chwi:Ue dt« 
Hjlf'hchcn S>'^tem!('. Der L^sdicn Verbindung 
der Sdiienenstüße gnb Sehwedler eine 
we«entlidie Verstärkung- diirdi dEe Annrd- 
n^uigvon Doppel wiftkeH Aachen, deren sTati^che 
Monienlf! df-njeniuen der ts*, mm hohen 
S<:Iuene ziemlich gicichkaruen [Fig. »651!, 
«O &dis der Schicnennt r^uij; für ^ch fiAht' 
jiu einen Trligcr von durchljuafend gleichet 
niegungsfe^ctigkeH dundellte. Der SdiicnenstoD kam nicht librr den SchwdIenntoÜ m 
lie|^^ Mindern rulite, 644 mm ircj;*^" ^■^■* IclTlctm verschoben, nufderhrilm Lang^rhivetlc 
;Fi|;^ \(i$i]- Die Sdittdlenlou^e wnr r^o mm breit und (75 mm lan^ |Pi^h 1653); 
ihrr |}icf^nKKre:(tighdt entsprach nidit franr derjenigen drr SchwdJe- Die St^rkevcr- 
hAhniur der letzteren uviroi tur KrzieUjn|» Hnrr ^"lücnr» QLicrbicgunf; \n den Flügeln 
nach dem GrandftUse, dm« unier der Rdiutung die Qiierfalc^ng gleich der TJlng*«biegung 
«dn müMc', *tt hcmesMen. djuai die Schwellendeckc in der MHtc omni, nnch den 
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_..^*--^,* > . ,- -y^.- '^ ^ ..^^- ^.,^u'. -^^-^ - -vrr ^ sfT 

/- - • / - - -' f '' • »"■' v<>'.'- ''''%"- '-^^ T^^jT-'^^^ :::r _^ia^ai^äe m 

'» ■■ ' ',-/' ' '''-' ' /f' '/.-'''/. -■/*' '■-'•//^- i'^j: — v;nn ■i;i:ä lur i^r^^itrsit -^ 

. — /■-' <. > /r j' ,' ■ ,<''-/, '/\f- r-i" "j^ j:r".' ^'^.rA. Z.^^ Vir^oiii ä^ciL 

■. ' ■' ■' 'r - ' / - 1'," , "-". u-Arr^r, j::ü"jv:;v-.^cr^5ts ^ die A^s— 

, ' . f ' • i" I •• ff f (.//-■ V ■'-■ v. '/_'"*'*/ '- '' .f-''-\^.'-tr-^^r^ 3. ^iiä Banci- 

' '- /''*' -' 'r ' '." f-"'/^' * '.v-.jt T-^C;* x--.:r:r -j-^^z^J^^^ ?.:aiiera- 

; ' ' ■. '-•.U' ■ ,'.' M . '/''i' .',^* •. ,,">. b- r^,T,».* itaz^ri trat bei 

-■■ '/ .-'■'.- • I it .iffi-f /' r ' t,' !. ' ,'-i**-r;'A':.f. *:-/;- filli '.^. Jihre i sro i-ericgten 

'■ , r II. -. .' /'i '.-*-- ,/p -:.' l .' /'u' :ti .Tf// irr.rrifirhin gab er aber ckich 

pi r, p fft.t.,. ^1,1 ij - I.' , ''.' tt i'f.'t» i\i\* n /-,:! vf-iiir 'n;^':n v^n iHncr \ erticfuiig der 

-\ f"]' .1.^" ' h' ip "ff] ii-rnrfr' ]>r 'li' I^'',tf: fl'ri SchwoHcnkaätcns eben und 

' i(- 1 F-(i ;- ;i IM ^'1 itA\/\ -n\\\t\' , V» Aa-w 'Ui Wcrndc Durchdnickcn des 

I \.u II- i't-itt- frprfFiir fi'i h* Uli lir iifi^^U' \i Wut . \U-\ i\i:T Vciwcndung des Systems auf 
fl' fi .*!• 't • ti f\f I J i' • ii\inliti'Ui I V \iinti \t \intM\'rvi:T , ItcrÜ H Und Bromberg in 

rli ti f-ilriiM r*' nJ jiiP'.) f>iiti li iIm lifit:!» iukI ndifsrhcini^chcn Hahnen verlegten 

\ -11 I .JiifJmij iilii^t ihi l.i'<i->liiil Itnii ririt|;i' w<'iE<-tr: VerbessLTungcn , da sich bet 
j|> III iIIp iFliM|i iitiM' Kirtthi li> Alt' |4i LH Im >im iLi'^ I ji Irjvr slrllrndvit HUnubi: der Berliner 
< t I ih !■ 4 1 JIM« liiht , ij I I Im Au ' 4t hvvi'lli'iilpi^i^hi'n nodi eine Verstärkung wün- 

I li- II \y NU M- I 4 I ^ln^^M La'-i ln' /t'tj'lv sid» n;uuUch der Schwellen- 
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KiM iMootkfc AMbUiMf crfii^ «e VcrtiDduqt der bcidca TihiiwiTihm 
mf AarcpMg ikaGHiciMca RcfknnpraÜK» Rock XU Berlin. Za^dtft teU » Ar 
Sttflo ik> WittfeskiKOT mmQmrmhMtmt. bcrttbnd au fwri n- EiM » li d u a vem 
)e 4^9 mm LUV« «"^ etecm fVoti imi noon Bfdtc cod b^nm HObe, «eldie 
durcli nf«i m d«r MUtc ibcoCdftc Fbch ci t a i mf ciHmlcr \<olNnHkn «ircn. 
Om dn Spufbobm (««npl l''>g- t^^! m^4ath vt Intlnmcni bei der VeHqpni^V^T- 
irfiWiiiH jj^q^vben and smiA die tiefe Auor^nmf ikr Sdnaobcanntter sidi ak anbe- 
qoeai licnuMgaAdk batte. «n eriiol|^ die Befcstipnig der neoen QncfvefUndangm mrt 
den idwiff pfotifirtai Sdrn^UniLucbai dikI Sindn iwltcbt KleflMnplUtdbca uad loch- 
fechtttr SchrMben, dcfm Muaem skh in Umcnchicd vda den frubcfcn AMnlnui^ai 
oben IvHkndcii; aa d^ S4<Bp der Spundiranbcn n^ efai Niet odl unletctn Vkr^ 
ktfütofifp wckbA dae V'endikbuac <ks SaOcli oder der t.»ch« la der L^üg»- 
ridmng dn Cdchw u vcrUndera bcatiBoni war (1^- i66|, 1664). Sp^Ccf crhklten 
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Hunluiftiditalla - Sf ileve^ 
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diu Qucr\cfbindiingcn sogcnannic Fi*chbfluchform Fig. 1665, 1666), die besondere 
geeignet erschien . <\vm Wandern dcü Geld»« einen kraftigen Widersrand entjjcgcnwj- 
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ft«L EnMiiilsn iSfrJi« onil 



sct£cn, Dj5 W.inJcrn der Sirhienen »iif den Schwellen wurde dadurdi unniögllch gc- 
maclitr tüss die Schicncnlaäthen gegen die benachbarten ViTbEndung^laiTimcni Miclk^ii 
(Fig. 1667). Die ni je iwci auf eine Schivcilcnliirige eingewigrnen Qucrvtrtjindun^^eii 

1667 




im 



BMh_ IWfttr«'« rt- 



VcrWttäw der B^ttser Scadtfaoba, deren xdkbbdir uvd tdivfe Kunroi towk iSc 
du Pahrga tfi agc itvk aAgrdCmSai e'laippctl«^ drdMiaieco UudiiDn bdA 4 » RM- 
ttand owcfami o ciortoldi, in Kmo aflacr dco {^ctwM«ia «of jcilt SdhkAaattaec 
iM}di fwci KiuilciMn~5pural4Dgca svabnnpent wdoc durcn cBq Scnmcntf^^ i^ingui 
and mü fc ncf MyUcra bcfortigt waroi. 

Ab im Jahre cftfiS nadi scchüjohhgciEi Betrieb« d« tbdbMber GdcbcUmbu 
aoClnnadij; «iirdc, fulirte die Vcnr^tvni; da Stadtbahn «iTeciccnwebe öotn HoUqKwr* 
Khwelka-Obcrtiaa inil itarkcn Abnicjauigc« en, der sidi tndcgai bereits nadi d« 
im l^idb nm we^ger ak drd Jilveii gcmactoai Erfahrangcn ^ dem B dri ebB aw fafdc- 
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nmgtn ebcnGdb nidit 
rüd^ li>caU£aid awdst *. 
Die Etfcftbahii- 
D1ri?lrtioA fu Hanno- 
ver hAt die WiakdciM»- 
Qacrvctbiadung Uibe- 
tukca, die Sdiwclicu- 
l«Adkc ;d>cr vcrbtdicri 
und ilkadbe (4inc 
Klminiplattta iniltdM 
Ewdcr Sinrbubai bc- 
ft^tiKl Il-i*i. 1669— 
1671 . Df« Skllcicrhlck 
teil bicr dv gkklic IVofü 
und die gleidM Hcfciti- 
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tIvHHnH IXntriM It—tTW 4iM3| 



n ^B^fcW 4» V^fcttrt. Il^l. 
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El Bei den auf den Strecken dct E[St.iib9Un'DirckEion xix Berlin vtHq^en 

tlaa^rni^tnn'sdicit Utntp^iwdkn UaX sieb ;üc StoDvcmetJimig van nur 500 mm hiM- 
fem bcfocr bewahrt, als dadurch gcwi»ivnnal)cn cüie ausgleichende SlarkiJii^' jc- 
Kt 'ch^^clncii Stoüc« erreicht wiifdc. AuJJcrdeni liat »ich hier aiidi die [-imJi1m(icII' 
Qucrverbinciunf^ /wi^cltiUcnlichcr erwiesen ^\c die Winkeieiicn-yucrviTbindung- 
H Auf den ncurn ITnupthalinJ^ trecken <!cr !ct/,tifennnntcn Verwaltung t:on^nien rwn 

I Obcrban' Systeme Kur AnwemUin)^: 

^^^L ]) biritfl)ü!gc Schienen (Ica NormcLlprof^Ts iltT IVeuÜrtchcn SFaatHbnImeii mil 

^^^Rbsem^n Quer^diudlcu (vcrgL S, wj); 

B jj Oberbnu inrt d«emen Ljin^«ehvel1en njkoh Haarmann*. 

f Von drr letstercn Kon^ttruktion warm bü ^um Sommer iSgr In Hnupt^lelBcn 

loSftfti km dem Betriebe übergdien^ 



• Crfui r. d. F. <L B. 



itt*. a.*r. 




iMiobLna 



Bei den Kalirachicncn der in den vorstellenden Ahsdinittrn i^achtldcrtcn Obo- 
biui»>^temc war man auf die Beniiti»flff besonderer Und^higcn Mgewte**n, Im Gc^cuku 
hicrjtu IiAt es. wie die Gcsdiiditc der Bi^nbahn^ctci^c IcUrt. «chon fruhitcitig Schiene* 
fi«l£cbcnp wirkhe, ohne jede ünterKliwcUung» in ^wl^fcr Dcxiehung >c1b:tC4fiili^ cmcfi 
LiLig«chwc:lUn-ObcibAU bildeten, Die^c Schienen vcrcimgten nämlich Fatu^chi^uL- unti 
L^ngHcUwcIle in einet» Stücke ond Libcrtru^en den Druck der dambcr wcgn^ilendcn 
Livlcn unniittelbAT auf die Bettung. 

Die erste ohne Schwellen verlegte Schiene war die gii«ftei»«rnv K;i?Gten- 
fichienc mil konlcavcr Tüirbahn von Th- Woodhou^e. Dictclbc itclltc iio Quer 
Khn^tt die Form eine« |>1cichKchcnk!i|^ii Trnpcxcs dar, wm unten hohl »i>d tuttc .in den 

nn<!cii Schlitzlocher xur l^efcitigfuiie Auf ct- 
waLJgen Qucn^diwelkn [I'iff. i67l — '676)- Der- 

Ä^^^^^ft .vTigc Schienen inUingen vo» ^i'ititgm) wur- 

m^KH^^k den auf der Tntn»j>oi1b ahn der Kohlengruben 
M ■ *'*^* Ilcrzüfis von Norfclk im Jahre J805 

stellcn^^xifle dliiic Schwellen verlegt. Man 
glauhte , daM die Gcleiicl^igc dardi den 
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IJ\. WllPflllK^tll- 
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Ih. W i\Ui,,r, 

■ 1- 



tfi:*- 



idArnm heiw. durch dir PHafllenin^ erlwUen wcrdCn Dftfl Wondhouv^che 
lelfle waf hi« lom j^hre i6u in Benutzufls'- 



■ Rltchie'lUnnmnn. lljtDdhi»h Am WÜtpaUthnvtn^M. Wrfnftr iB47. ^ il^ ^ T^ihIUudhh Cyttt^ 
\^dk »f iwütl Am tna M^tD-iffli-m»« |j>ai|i>n il{), tl. S^ H$ - Trafnaon. Aneijcaii Sürlciy of CltU- 



yV- 



T' *-—!#- »f'-TI- 



'»^ . . -t „r' j:^ >." i-i- 'i-r-^ii^^-c .'ä;^-. iiT. -i' ^TTr-. "i-iü^ ■'":« '_ ' — £1 : mm »= 

-V asn ^^it^rTCTfcc.^JE ja ^ an: 

ir-^r.i. ' :n ; ' w- mn: HJit ■* ntt 

■ - : '-r > ^ ^'^ -^-- 

V ■ ^ ■-' ' ' J ^ ' /■. .''',-' ■.^'^.V;-' /i.-" i' f. ,'* "t v_ ^ir. " T iiizrti. ^:Gä:tS- 
' ** ^.f-.'- ' -^ • / . V - .\ j \- '-.*.%'.', ■ '.''.' r '.'m 'v.= ^1 it^Titi«:n Gcaöe 

■^•'*' - ,.^" .. ' V %.' ■■ :,-'.■- ' .. *'.-r Nt-;h i^rr, ?_rt'-'ii±:r:::^ra ^ 

'^ ■ ' ■ '^-■'-',. ■'.', ' ;j' ■ ' :;' ' * V, ::'. iv.>.-. *'l':r--', l^T^-. :^3d cjchTrtc O" 

' I.-. i^ II...:-.- I. .' n.-. ■:''.' ti, if '/^:', <'-.-y.: ■;'.?;, ir^f! 'Hnt J!r^'!'; v'^a u" 504.8111111 

.n-i '; n'; JKh'; wn ^' 12' mm . wobei sieb 
'':j\ 'i^-.'.i'-.ht d';r ■^ch-tae auf 100 Ibs p^ >" 
';',f, i:^ ;-, m -Itlitt Fig. löSa. . D« 
l^u;'/: '>:r .Sd*i' ri': v.ijrri*: von 15' '4.57*111) 
imf !>/ ^,-1^'. m ^'tbracht. Der ursprüng- 
li'Ji': l'T'ih *1f:ü ObtrLiUL-s für doppeltes Gc- 
l<:K': v'iM 5323 i; auf die englische Meile 
'' ' ■' ■ i.i-i.-i '\%'f'^,,4f p, kni; vLTTingertc sich bei diesen 

H 

l<HJi1i:n n Sr.hicntn auf 2 187 £ '31 JOO Ji p. 
I 'M. I **• \ ttit' l^iM I .' |fi" Ml iIj J< lUf-it -ii ti für «li n ^ JlK^rbnii mit Schienen von 126 Ibs 

K -. .\ £ I d 
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' •• h\ i \>i-, I 

i.iir^iiithli Krh r 

\'> (l>inilihi|;'kir.iii!>« it Hl i 



/M ; (I !• fK'mtraktiirtis) 2760 o o 
i } " 453 o o 

M y I I I t 7000 

40 o o 
A* 3323 o o 



' li.iLio Miitiiii H ■>■ r>i<. ■'» >ibii|k . lifiULitb-iii ni I iiil 1''ik};kiii>Fr4 LumUin 1S50, IX. & 391. 
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1.1 dieser Gestaltung kam die Barlow'sche Sattelschiene io bedeutendem 
Umfange auf verschiedenen Bahnen Englands und Irlands sowie auf einigen fran- 
zösischen Bahnlinien und auf der Buenos-Ayres-Südbahn ' in Aufnahme- 
Namentlich Ifcß sich Rrunel bestimmen^ das System in großem Maßstabe zur Ver- 
wendung zu bringen- Das Verbleiben des Oberbaues war aber in Hauptgeleisen überall 
nur von kürzester Dauer- Bridgcs Adams theilte berdts 1857 mit, dass die Schiene 
in England sich nicht bewahrt habe'. Ihr ursprüngliches Gewicht von 126 Ibs p, y 
[62j5 kg p- ni) war mit der Zeit, ent\k'eder um die Schwierigkeiten der Pabrikation zu 
mildern, oder vielleicht auch nur um den Preis niedrig stellen zu können, bis auf 92 Ibs 
p. y {45 kg p. m] verringert- Die Winkele iscn -Querverbindungen, welche anfanglich in 
etwa 10' (3,048 m) Absland von einander angebracht waren, und durch welche weder 
eine ruhige Gclcisclage noch eine genaue Spurweite herbeigeführt worden war, hatte man 
zunächst durch stärkere Querverbindungen aus T-Eiscn ersetzt. Als auch diese nicht 
genügten s ging man zur lienutzunfj von eisernen Querschwellen gleichen Profils in Abstanden 
von g' [j.743 m) über. Schließlich zog man Drcikant-Hohsch wellen unter und befestigte 
darauf die Schienen in der üblichen Schrägstcllung mittelst Hakennägel. Auf der 
Eastern-Con ntics-Lioie erhielten die Sattel schienen sogar eine Unterstützung durch 
gewöhnliche Qucrschwelkn (Kig. iGSö)- 

1GS6. 




Vi. ILuilchv, Küstern- t'iL^iiPlici- Bnilm (1P57I 
" •■ $■ 

Von anderer Seite wird berichtet, dass das Geleise beträchtliche Seitenver^ 
Schiebungen erfahren liabe, und dass die Barlow-Schiene bd seitlichem Druck förmhch 
wie eine Pflugschar auf den Kies wirke; Brunei habe sich dadurch veranlasst gesehen, 
bei der West-Cornwall-Bahn eine Erhöhung der Schiene auf Kosten ihrer Breite 
anzuordnen ^ Dabei bradite Brunei zugleich an Stelle der Niete durchweg Schrauben zur 



■ lieuiinEtr von Wajdegg, Huidbtich für spf^iellf Eiscnbilinleehnik. Leipii^ ^^TJi S. 19a- 
' Minulca of rrac»diiic-^. [h$dtulion of Civil -EngiiiecfSr London 1S5J, S. 247- 
J Coiidic. Voie d« ehtmiim de fef. Tarin 1867, S. 331. 
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Moiutc Sund und mußte nAch Vcriiuf dictcf Zell beteiligt werden, wlihrcad d«Vtf- 
MidustTcckc auf der Kini^bn. n^lchc ^n^ar ebenfalls ciocm kbhatlcii Vcrkcbre, ieAsA 
mit ecringcrcn Radkivtiefi, diente, ö9Ch nach fünf Jiluta ftkh tn ncmUcli ^ui^mZmtMtdt 
bcfamlcn liaben »oIl\ 

Besonder) sioDc Efn-oftut^^cn heftti 
^*' voa der Bwlou'-Schicnc die tngenioR 

der i-ranKv>i>chen Südbabn. den tt 

Wjihlte diese Voa-altungfr oJinc vorfKri^t 

e^Ac ICrprcbon^cn, das System na pJire 

iäS5 ftir ibrcncijcnvuiammco 67^ kuibacv 

Strceken ßoidcAUX-Cdtc und Nai- 

bonnc-PcrpigiiAa'. Die ÜtciU ) IhniU 

«■>■ 5t5 n^ Ungcn Schicncti halten nur .i>kg (»^ 

ta Gewicht bei einer Fuübf<-ttQ von juu ioa 

und einer Höhe von uj um iF^. i6gi]. SittdbLcche voti t;x> mm Ijingv, wddie dutck 

j« iwülf Nh-ie slUTT ntit den Sehieitencndcn verbunden w^rcn, deckten die StOOe (Fic^ 

169J — 1A94)- NvbcLL jt;dc]Ti SAttelbkdi befind sieb ciüe Qucrvcrbiiidu[i|< aus WinkehHsen 



Crt» ri^iu 



l6q3r 



i«qi. 
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voQ loo X B5 mm Qucr^chnittr n^chc — der Schienenncif^ne wegen — un den I^dca 
mr^ebogcn wnr - aijücrdem liAtte man noch eine zweite ^uencrbinduag in jeder Sdiicnco- 



t Cufevliv; Vnl* dn 4>i«in1n« d* fsr l^rf» ««A;, f. 131. 
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Die Schienen fiir die Strecke Bordeaux-Langon der Toulouser Bahn 
wurden in Frankreich und zwar in Decaaeville im Aveyron- Departement gewalzt, 
diejenigen für die Bayonner Strecke aus England bezogen. Das Geaamm^ewicht 
des Oberbaues mit 5 m langen Schienen betrug iiz kg p. m Geleise*. 

Man war sehr gespannt^ wie sich das neu verlegte System, welches anfänglich 
einen vortrefflichen Eindruck machte, im Gebrauche auf die Dauer verhalten werde, 
namentlich mit Rücksicht auf den starren Läi^sverband an den Stöflen, 

Bereits im Februar 1856 wurde berichtet, dass das Fahren auf der Strecke ein 
äußerst sanftes sei, dass die Unterhaltungsarbeit sich fast nur auf das »Unterkrampenr 
der Schienen beschränke, und dass die Befürchtungen ^ welche man bei der keine 
Längsverachiebung zulassenden Verbindung der Schienenenden miteinander hinsichtlich 
der Temperaturwirkungen gehegt habe, durch die bis dahin gemachten Erfahrungen nicht 
gerechtfertigt worden seien. Die Dauerhaftigkeit der Schienen lasse allerdings viel zu 
wünschen übrig, indem Brüche und eine rasche Abnutzung einträten; dabei löse sich 
in höchst eigenthümücher Weise längs der Mitte des gerissenen Schienenkopfes ein 
im Querschnitt dreieckiger, mit der Basis nach oben gekehrter Spahn ab. Das System 
solle deshalb vorläufig nur noch bis zum Verbrauch der bereits angeschafften Schienen 
fvir die noch zu bauenden Strecken beibehalten werden^. 

Immerhin war das Verhallen der Barlow'schen Sattelschiene in Bezug auf Ver- 
biegungcn und Brüche noch besser als dasjenige der gleichzeitig verlegten und ebenfalls 
an den Stößen mit vernieteten Sattellaschen versehenen BrucWschienen auf Holzlang- 
schwellcn. Man schrieb dies dem Umstände zu^ dass die Satlelschiene durch die fast 
vollständige Einbettung der Wirkung der Sonnenstrahlen zum größten Theil entzogen 
werde, und dass die größere Steifigkeit der Schiene neben der größeren Flächen- 
berührung mit der Bettung dem Gestänge einen festeren Halt verleihe. Nach Verlauf 
weniger Jahre war indessen nicht eine einzige Barlow- Schiene mehr z^^ischen Bordeaux 
und Cette zu findend 

Der Barlow^sche Sattelschienen- Oberbau, welcher in den fünfziger Jahren übri- 
gens auch in Amerika auf der Reading-Bahn eine erfolglose Erprobung erfuhr', kam 
schließlich mit fast noch größerer Schnelligkeit, als er eingeführt war, wieder auOer 
Gebrauch. 



1 Zeirachrifl d«i HuDDOVCnchcn Arch,- und Ipg.-Vereiiu. lS$5, 5, 1>J. 

^ Ebenda i&j6, S. 133, 

i Coach«. Voie dea ch«niiiii de iti. Paris 1B67, Sr 130. 

• Colbura-Holley. The Permanenl Waj. New-York 1858, S. 9> . 
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Der ilcfiiider iuCcrtc »idi hiecubcv loa Jahre 1661 in ilcr Institution of Cr- 
vil-Encinccr« in Londun dihin, da» acid System jucIict in Auliuihinc f>clc<KBnwn 
wUrc, Jki» ihm 1ict> gcucxn sei; er sdb«t b^e i^funJcn. dft» Schiene und Bcttm- 
fidmcll jx'rstvrl wurden, und wenn die S^itlciscliicnc aodi In dn^cii G^lciacn sicbn 
J^ilirc brjitichbat ^K^blicbi;» ^ci, ki li^Ucn doch iliu mciättnSchtencn bald aii*i^c«vcferh 
wcrdcTi TiuiseL'ir Auf Bahnen, UL^ldiun die Bcfurdi^rting scbivcrc-r Laoten bei srodea 
Geschwindigkeiten oblic^i hultc er die Verwendung von HoIfL[u<]T9chweI1en für •dn" 
Oieli unvertiieidlJcha *. 

Während ßartow die Stärke srincr Sitttl«*iffwr m dw braten AuHagcflUcItc 
Midile, war bd der von dem Gebdmcn Oberbiumth Harttvich entworTcncn Ho^ftcg- 
ivhienc d;ia Schvnffl^ewlehf nuf die \Mic und d.imit nuf da« ^Ocrc Tragvcrrriögttt 
deA GevUln^fi fS^<$? worden. 



1A96 



i*7T 
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Kvbk>»'üti*rlAiLiiiwiB iit^i 



Ml, 



M 1- 
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Die zueist im Jahre 1S63 üwtftchcn 
KoblüneundOberlahnateinnnLlzwittcli^n 
Meeliernich und Knil auf 75 bc<\v. too 
Ruthtn ^;8j,5 be*w. j;Ö,ft m) Gelefse- 
l^inge verwuchs wei^t; v<:rii^ten Hoc]i>frr](- 
schic?ncn hatten eine Hohe von 1 1" faS?,? mm) 
11%. 1696) und lagen in ein^Sleigimg von 
t 1 70 bcrw. in einer Kurve von Joo Kiithcn 
[753,1 m] RmÜiiii. Die Schienenstöße wjrcn 
£m£tfi£ticU nur mit QüuUm L;uch«ti von 390 mm IJinge vcrr^chca (Fi^. 1697, i^yS}, 
(loch kt;tc man später cur Btscilijfung der be^m Dnrilhcrhtnrollcin der La^en cintiijtcn- 
ikn kleinen Bewegungen Platrcn unter*. Den Qucn^crbrind der Schienen liewirhlen 
Kttndeiven ^ Statten prlf^. 1699^, 

■ Or(KB L d F. 4- E, i»67, S, a^ 
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Die auf dicRn eisten Vcr^udistftrccken cidcUcn vcrhaltTiissniaßig guten Eifcilgi; 
gaben VcroEilusiung. die ilartu^ich-Schitncn im Jalirc 1^67 m gri^licrcm Unif^ngc 
ciiuutuucn und iwur in einer Lange von ^Y, Meilen [iStTS krU; zwisdicn K«irpcn 
und K.-i|denI(irchcn, wobei Scliicncn von 9" (335*55 mm] Höhe fiir völlig nu»r*:ichi:nd 
gL-lmlicn wurden- Ks erhielten der Schicncufcopf r^inc IJreitc von 2'/," [58j*5 niml, drr Steg 
cmc Stdilit' von */,," fio/j mmj und der Foü eine Brcilc von ^\" ^u^t^ij mm) iFig. 
t;oo). Zur Verbindung der Schienen an licn StÜßcu dienten tv/d l^^chva von ijV«" 
[40J14 mm} I-fingc-, weldic wtc bei jen^-r alleren Aitafiihrnng aus dem Jaluc 1S&5 niindst 
nclit ä«:luuuLK;n von t" (76.15 mm) ^uigezoguu w«rcn. Unter den Stvßcn bvEindi;n 
Bidi UnUrla^pbltcn vgn iS"," I4ÄJ19 mmj Lär^'c, Sy/ {jjj.j mml breite und in der 
Mtte 7)" ['7t44 ^in] Dicke; dieselben xv;iicn ebeitfilb durdi Sdirauben und zwar 
durch acht Stüdc ^ 'y«" [^^ZtS^ <nm) unter KenutAiing bejwnderer üecklebten an iHvxi 
KilOon der Sclüenen befeati|[t (Ki^. tjct). Die Verbindung der beiden Sdiienen^trän}^ 
und die Sicherung der Spurweite geschah dnn^ Querslnngen von 1" ^26,15 mm) Uurch- 
mc»er. welche na den Enden mfl Schmnhcn und UntrrlAgt^lJLttciten x'cnchen wnfen 
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1701. 



i;o3. 
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uod in AUpcmdiHD 6' (i.Wi n), m den Stofica diftfca aar a' {tiA tarn) AhitBtd 
vtm ciander iMttca {Fig^ 170' — 1704;- 

bs Goridit einer «4* f7<)J' na] tuiircci. fcrt^ ^eku^cn «od fnil Klnlri i nt i M e Up 
an de» FttOcodcn <f cr > rf icacBi Schiene bdieC lidi a^ ^>-94 ^ (3^0, q^ k0, 
\> Ud, F11O a«r J7,J43 ^ U}i4 k( p' toU tlw GcAuDBi^nHcfat ikft ObctbAiKS 
iojf44 kg p- m Gelcbc. I^ Sdücacn der Strecken Kcmpcn-Kafdcakircbcti wA 
toffK^MUtaa Vcinkamkof^ ood mit ycbni|^ta Bbco im Sieg imJ KuU waien voa dem 
llcri;- und Huttc-n-Actica-Vcrcin Ncu»cb9lt!and ia Uorat bei Siccic 
{WcttUcn) £y ciocni Ticve vw J7 Thlr. p. i<»o tf {i3t Ji p- 1000 Iq;^^ edfcücrt. 

Die GcsunmikostcEi de« Gcicbc« bdri^eA p- lfd. Kutbc C}.;66 m) 35 llklr. 
p.Üd. m j;.S5^'. Dk V'eflc2un||;d>c»«iObcTbAac»vcrarachtetcciDcrlciSc)iHn 

D)c aoK Strtdte vru- cnt veHukaiuiiiü)if kuxtc Zeil in Bctricbci «b 
die Rheinische BabnvcfualtvEig im Jabrc iS4>fl eotsdiloi»', aitfdef Sbccki; Neus»- 
Dtirca ^,83 Mcikn (43«7J5 km) «od im ,^jJire 18O9* veilefe 9^55 Mcflcti 170,123 
auf der Slrcidie E)Mcabrctl*lcJn-Sic^E>ur£ m dcoucfticii Oberbau zu v 
Unter IdjppJiAtUn ksiDcn dabei niüil xur Vcrweikdung, doch wtiiden l-A»cbcn von 43'// 
[614,6 maij Liuigc ^cwklUl uad unl xvfuU Scbi^ubcn bcfe9ti|-l. 

Aucb die Vervaltwig der elicouli^ca Kvln^Mindener Eisenbafan^cncll- 
ttcliufl nolim im Jabre 1S68 Vcnnbuiuii;, den HurtKicb'jKlieD Obefbaa mit ciocr 
l>cbicne vuti j\^ ^'' '\i\j^,i miB} Hvht: auf dtiirr Venudeatreckie von 4f>n Rotben 
[i5ü6r3 nt] iJtogc cviadien DcuU uad Mulbeim £u vünvcndcn. Der Schfcfifrnkofjf 
vrbidl hier bcbufi ciocr rwcki]i,iJJtgcrcn LoAdiciunla^e eine i^arfcfe UnCcrK<?hne»di>j^ 
tFig- 17^]- Die LdAclicn muclitv man so krilb^, dosi der Scblencwtodl naho^u die 
(fictche Tragfähigkeit cdiodt uic die Schiebe wlbst |Fig. 1706), u-odarcb m^ft dk 



h'cf i cgcar 



<n^. 



1TC.6. 



1707 
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Stoß Unleria^^Uilcn cntbehrtidi zn macben holft«, Die Qu(si'crbindung*stungeo 
waren mit wcwnilich ataricerfn Schntibenmuttcju äk bisher, aber ohne Anwendung 
von Untcrifl gipUittchcn, befertigt iFia. 1707)» Ni*:Ji »l*=ii dainab vürliefie«den Effnhningcn 

■ Oi^B i- d- »', .1. 1: ihhl. S 119. 

1 Ebmh. 1I69« «^ «4 
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wurdet auch von ditsf^m Oberbau ein gänstigcs VcdiAltcn crv-aitd, Es licrrschte die 
Ansicht vor. da«» in 6ct HnrCwich-Schit^nc l^iei höchst L-fiifaclK-r eiserner Ob<:rbau ge* 
fiindri^n ^, ivHchcf sieb schon in dc^ engten Anlugp binlcvitr^nd biUiger stelle, als 
Schwellen- oder Stcinwuffd-Obcibnu. Nnch den angeMeiltfii KtiTochnunj^cn hoIUl-m die 
Kosten für den taufenden McttT fertigen GcT^ist"» tinschlii^ßlSdi llrtKinj; und Vcrk'tiunjj 
mif 7 Thir ii'/^sgr. (ix ^ i?% A] betrajfcn, wJihrcnd der gc«\>hiT licht Hülxtintr- 
5ch wellen- Oberbau mh i" {ijo.8 mm] hohen, 7? A U^I^kI p. m schweren Schienen 
und clehencn iinpfägnirten Qiicr^ch wellen 10 Thtr. (jo Jt} f). lfd. m lcc?(tctc. 

Die 6" (ioo.^ inni) bohec und 11' \Pj^(^i m) langen äcbieiien waren mit s' 
(6^7,7 mMn) lan^n LMchcn verbunden fFig. 170S). Ftlr die Sicherung der Spurweite 



i-'-i'-; 



j J 



UirrvHV ItTUi<'Walli(iDi |]»k) 



kamen auf eine Scht^ncntange sedis V«rbin iung?^ Stangen , von welchen vier obcrkdb 

In F-ntfcrnun^n von 5' 3" (1,648 m) saflcn, eine durch die oberen dem Smßr Eunach»»: 
^k^cnen Knsdicnlocher und eine Andere noch in der .Mitte der Schienen dicht über 
dem FuOc durchgezogen wut ^Fig. 170^^). 



Ijoy, 



ii:in«kh iiciMi »iLjiiKiibrin» 



Da«GciAmnncfew[chtdc(Oherbftue« m der letzteren Auftfuhtungbctnif loo^jj k$ 
p. lö. m \ 

Im Jahre 1S&9 «Qchte die K^lfl-Mindcncr Eisenbahn fcrvk'aUung i3ie Kon^tiuktion 
insofern ncich weiter lu vcrwcrthm. al» siCi unter Ueibch^tun^ der gleichen Anortl- 
nun^fcn, fUr Ncb^'n^cIciAC in RAhnhofcn nur 6" (ij6,9mm) holic Sdiicncn Im Gewicht 
von jj «Ef p- Ifd, Fun ^16,64 kg p. m verwendete'. 

In dtmiclbcn Jahre nahm die Sächsische Staatibahn vcr^jlclchcnde Vcr* 
«icho mit dem Syrtem Hartwich, dem System KostUn-BaCtig und dem Stein* 
wtirfel- Oberbau voTh indem »e neben letzteren beiden Konstruktionen ^uich du 
Sy^cm Itartwich auf V« Meile (5.7$ kntj zwischen ChcmniC£ und Flofai tct^gbe\ 

' i>r|[u r d r. iL e. ivo. 3. »». 

) Ebenda. lUg, £. iio- 
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Die Schienen hatten wie bei der Rheinischen Babo 235 mm Höh«; als Material für den 
Schienenkopf war c^abci Bessemerstahl gewählt worden- 

Um die gleiche Zeit war der Hartwich'sche Oberbau auch auf der Württem- 
bergischen Bahn zwischen Crailsheim und Mergentheim in einer Länge vod 

&000' (1,883 ^"i) n^^t recht gutem Erfolge versuchswnse lor 
Anwendung gekommen'. Die Schienen entspradien hier dcD- 
jciiigcn der Strecke Kcmpen-Kaldenkirchen , und zwar auch 
hinsichtlich der Verlaschung; rine Abweichung von jeocr 
Kom^trviktion bestand hier nur insofern, als bei den Quer- 
verbindungen die Spurstangen in halber Schienenhöhe, also 
nicht versetzt, angebracht waren (F^. 1710). 

Für sehr wichtig hielt man übrigens bei dem Hartwidi- 
schen Oberbau die Merstellung von Entwasserungs-Vorridi- 
tungen. 

Im Anfang der siebziger Jahre wurde auf dem BahiUiofe 

iijrtwkk Itreslau der Oberschlesischen Eisenbahn ein ebeo&lla 

■ rj. vergleichsweiser Versuch mit dem HarCwich sehen, dem Vau- 

therin'schtn und dem Hilf'schcn Oberbau ajigesteUt, weldier 

bczüglicli der Unter)! altungf'kostcn bei den genannten drei Systemen das Vcrhältnias 

ergab von 17.5 : 10 : 5". 

Die Hart Wich -Schienen waren nach einer Hetriebsdauer von drei und dreiviertd 
Jahren in l'ol^c der man^'elhaften Stoß Verbindung an den Enden um 23 mm durdi- 
gtbogcn und musslen deshalb aus dem Geleise entfernt werden. 

Seitens dt-r Dberschtesisch en Eisenbahn und gelegentlich der ün Sep- 
tember 1S84 zu Düsseldorf iibijehaltcncn Versammlung der Techniker des Ver- 
eins Deutscher Kisenbuhn-Verwaltungcn auch seitens der übrigen Bahnver— 
waltungen wurde übereinstimmend berichtet, dass sich der Hartwich'sche Oberbau 
nicht bewahrt habe; insbesondere erklärte die Rheinische Eisenbahn-Gesell- 
schaft, welche 150 km Hauptgeleise in Betrieb genommen halte, dass sie mjt dem 
Hartwidr sehen HtJchstejjsdiienen-ObLTbau »dfe t^au^ig^ten Erfahrungcna gemacht habe, 
indem in ausgedehntem iMalJe Ausivcchsäclungen erforderlich geworden seiend Alle 
diese licrichte kamen daher zu dem Schlüsse, dass der »cintheiligcö Oberbau nicht 
empfohlen werden könne. 

Zw eilheilige S di w e I le nschie n e , 

Mit seiner zweichei ligen Schwellenschiene verfolgte der Verfasser den 
Zweck, den Stoß zu beseitigen und eine Trennung von Fahrschiene und Schwelle, wie 
sie bei den bisherigen Systemen mit Quer- und Langschwellen durchgeführt war, ui 

■ Orgati i. d. l\ <1. K. iSjJ, S. S3l, 
^ Kbendm. 1875, Supplement, S. 16. 
3 KlwndB. [S75, SuppLcmenl, S. 17. 
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vermdtfen, um dfc bcfitmflsiifdw Material vmhciLuftflr im G(«uiun!qiierMhBiR te Ge- 
stänge» liurchrühfcn m körrncn. 

Ihre ciÄl€ prjklj:4chc Kriirobiinü erfuhr ilic zweithftHei? Schwcllcn- 
acUicne im Seiitonbcr iBSj ax^t di-n Fabrikgeleiscn ät* Eisen* und SlahL'* 
Werks Osnabrück und :m( der V^Thindungsbahn diese» Werke« mit den Gdd*cfl 
der recbt&rheiDi«(chen Fnbn ia twej kleinen VcrAUchibttfCckcn von -40 bcxw, 
60 m Länge. 

Pag hkTbui verwendete Schienen^ tjii. 

prüfii hutle eine Höbe von 193 mm und 
eine ücsammtbreäte dta Fuöc* von j^omm 
bei 55 mm bohcn Fuflfiindcm, Der nii" 
den zwei 30 mm breiten Hnlblc^pfcn hc- 
*tche:idc Schicncnkopf bcsftO bei t mm 
Ab^tnnd der beiden Iklf^en eine GcsEtmmt- 
bfcitc von Ui mm. Jeder der beiden 
H.ilbsTcgc war in der jj^nsen Hohe von 
j^lcicbcr [7,^ mm) Starke. Eine unraittcl* 
bare BerüJirung der beiden aymcnetTischcn 



lltonvai"!. Fi.l<H^c^*4i* 4** ^tit^hUpvt« Oiiubfuhl (>fli| 
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Winkdträgcr fand lUdil slaEt, vielmehr 
uurdc ibrc Sli-ilung; zn dminder huKllmnt 
durch 600101 \ange Aussciwmc Spcrr^ 
A^cke, welche in Abständen von ^00 mm 
:iuf tinunder foljjten. Die Vc^bijidunu dcf 
linLbticIjieneii und der Zwisehcnsluekc gc- 
sehah dureh Kwei Reihen Ntek vitn iS otnt 
Durchmcstfcr (Eij^. 1711). Die Halb&cbic 
ncn von je 9 m IJänj^ wven um Ji5 Kt 
g^ßcn einander vcrwt« ll'ig. ijw). Die 
M jedem TiiciLiloQ beändltcheu Winkcl- 
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treten ctv'ar^r K-ocistniklionffchlcT des neuen GcUlaMgfBtans cnvAttcn ließ. DSa Ge- 
ld« wcrJi-n laglich «lii don sdiwersicn GLUcr^1.lglokOInot1vcll der rccbt«rfiefii)3ct](rr 
Balin bcfahrirn und vcrmittcin (Jen Gc^mmtgül^rvorkclir di'^ Eviae-n- itnJ Srnhlwcrkcs 
mit den Osnabrückcr Bahnhöfen. Uvbc^r die cr«tere VerHi^chs^ircchc gehen jjihrlieh 
etWA 15000 StUck beladcncr und cintr faat ebenso gro^c Zahl ti-erer Wagen mit mnd 
ijCooo Tonnen Nutzlast. Dubei sind dre LjLSten, «"eiche beim Knn^iron der Wngcn 
Ober ilie Versuchsjitfcekc rollen, noch unberüeWnelitigt geblieben. 

Im AuEUAt 1S83 wurde eine weitere Pmheitreidrt mit iwcithciligen Schwellcn- 
•jchicnen hergeslell:. wobei mtl .'^ehrftß an^^c^hwciOtcm Wüikelenden versehene FlncH- 
cbicn-Quc?rverbimiLingcn rar Anwrndimff kunK^n, wekbe durch je tvfc\ S^ihmnben nn- 
mittelbar mit dem in Neigunjf stehenden Dnppclfitcg der Schwellcn^chiene vcihundon 
lA'urdcn jKig. «717,1. 

"T>7. 






Dic»c leDitgedAchte, 3;om Ungc Ffiobestrcclce i«t rn der FJfienbahnUnic 
GeorgmaTtenhriMe-Haftberiicn In gieradeR) Gelettc m einer Stei^tmg v<in 1 : &0 
verlegt und iwftr auf der v^orhandcnen Pctttiiig. 

Nadi Ucn in den ersten Jahren <lc* betriebe« regclrnftüig vwgcnfjmmcnen ge- 
c&ucn Mcwutigen iler Versuch sgclcZ«« li.^bcn weder die Spurweite noch die relatiirc 
Mdhenlagc dtr Stußc und ScUicncnmiiten ir^'end welche Aen<Jerungen gciceigt. Dabei 
hatte u^er ein Niichsti^fpfen noch ttomt irvcfid wekhc Nacharbeit *n dem Gcleiae 
atattj^fundcn \ 

Dicvcr Zustand bc»tvht auch heute noch, und n^h einer im Juli 1391 vorge- 
nommenen einteilenden üntcmuchuog der Ultevten (bis dibin ajchtj4hrigcn' und der zu- 
letxl besdniebencn niebcnJAhrigen] Vcnucbtdtrecke U»st lich lat Z*:iX ^uch noch nicht 
s;Lgcnt Wann bei dicken mit Seh well enichienen^Oberbau versehenen Stredcen die ersten 
wc«enlhchcn Ujitcrh.iltune^arbcitcn ncthtg »ein werden. 

Näi^hdem niiiti<<r weile an^esietlte umladende Verbuche' ergeben lütten, dau 
der dichte Andn^nderiichlnui dei beiden Stege der 5chwcl[en»chrcnc ohne Veru^fidiin^ 



* Atf ctlcx lukd andrrt VcmutlK «inl in dtm rircü» TheKe iliei«» W«tIi«i niiher cingci^iAKfit 
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von Zwischenstücken weder hinsichtlich der Herstellung der Winkelträger Schwierigkeiten, 
noch für den Betrieb Bedenken einschlosa, wurde im April des Jahres 1684 eine looom 
lange Strecke der Eisenbahn Georg niarienhütte-Hasbcrgen mit Schwellen- 
Echienen eines zwar nicht im Prinzip aber in der Fonn und der Art der Befestigtmg 
veränderten Profils versehen. 

Die Höhe des veränderten Schwellenschiene nprofils betf^gt 300 mm, die Auflager- 
breite 300 mm imd die Kopf breite 65 mm. Die beiden Halbschienen schließen eng an ein- 
ander, so dass zwischen den beiden Trägern eine große Fiächenberührung stattfindet. Nur 

in der Mitte des Steges weisen die beiden 
Theilschienen insofern dne VerschEedenfaeit 
auf, als die eine Schienenhälfte mit einer 
Nuth, die andere mit einer Feder vefsehcn 
ist, um eine Verzahnung beider Stücke her- 
bcii^ufuhrcn (Fig. 1718)' Um ZM «proben, 
ob eine derartige Verzahnung nothwcndig 
ist, hat man an einer andern Stelle der 
Georgmarienhütten-Bahn die Schwel- 
lenschiencn ohne eine sokhe Verzahnung 
verlegt. Bislang hat sich eine Versdicdcn- 
hcit in der Höhenlage beider Theilschienen 
nicht güzdgt. Auf ilauptbahnstreckcn mit Seh ncllzugsvtrf kehr ist ein sol^er Versuch 
noch nicht augestellt \vortlen- 

Uei der Tiälltc' dieser Strecken wurden die Stege vernietet; bei der smdcm 
H^Cte erfolgte die Verhaftung vert^uch^ weise durch Schrauben. Die 20 mm starken 
Niete und Schrauben sr'aren paaniei^se übereinander in Lang^abständen von 500 mm 
angebracht. 

Mit Rücksicht aiLf die Stegform und um für Kurven die gewünsdite Spur* 
er\^'eiterung überall unter Henutxung gleicher Qucrvcrbiodimgen bequem herbeiführen zu 
können, kamen zwischen den lothrccht stehenden Winkelenden der in 3 m Abstand an- 
gebrachten FlacheJscn -Querverbindungen utid den geneigt stehenden Schieoenstegen 
passend gewalzte Ndgun^sp lattchen (Fig- 17191 17^0) in drei verschiedenen Stärken 
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aur Anwcndunfr^ Kfl konnten dadunch Spuf- 
crw'eitcrungcn von 5 »ti i mm f^irtstliTTcitfTiJ 
bis SU 2t>nim cncicbt wctdcriH Die tVbcr- 
Uppung bcxw. die StoJlvcr^trttunf^ wurde 
Mi-r auf nur juo mm bcmrsjien [Vig^ 1721, 
tj73]. Die Alultcrn dir acht tjudK^ri^chrau- 
bcn crrliiL'llfrn nur Vtrliühinfj d<^* LoAcm* 
KedcrrJn^; leuttTt; lubcn sich jedoch nicht 
in der gc^otHcn WciiHf bewirft; wnrcri fdc 
TM weich, io nub.Icn f>\c ntdita, wntvn «ic £ii 
helft» *ö icrbrachcn sie Das Gewicht einer 
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ScltwellenschicncTitiiiiric dic^e« Oberbauu bclTTigt p, lfd. 111 :&,}% leg> da« Gestängir kii 
ein Gceanntitt^fTwidil von t^j,^ kg p. lfd. m^ 

Die Vcr^iiclisitreckc liegt thtilwci^e in einem Hinschnitte und wdftt Kunden 
bis £U ttam H.ilbmi^ttier »owie Gdlille und Suljrungt'n van 1 :6o auf; ci fahren ubtr 
t\iiA Gek'i*ic täglich ^7 fahrplanmäßige Zuge- Oie rwcioch^tß^n 'ri-ntJefmawhincn niit nur 
J,4ifim Ku(l«itand und cintm Raddruck wtn 7.5 Tonnen ^ind vermöge der hinter der 
lebten Achse angebrachten Fcuerbuch*c sehr sum Nicken und Sdilangcin gcneigt. 

Nach den MitthciUmtjcn de* ßcpcrün^bniinieisterü Vo»» vom AujfU'^ iSfi^ ' 
haben rcgclmnölG vor|:<Tinmnienp Mewun^n Folgende« ergeben: 

Seilcn\rrsi:hicbiinßen , d. h, Ahwckhiingen nu4 der I Jin^riditiing , sind Mi{ 
keiner der hrldm Strecken vorgeki^mmer». Die Spiirwrile Ut nn nllen RenhAchtita^- 
piinkten — hi* auf vcreinwlte Abweidinnapn von 0,5 bis 1 mm nn der \Ucrrn SclweJlcn- 
tchienen-K<^n*truktif>n — die unpKlngkVhe (frfilichen Tn der Schiencnnei^Ltng jtei}^e«i 
nlch durchweg keine Vcnindervingcn, Rcxilglich ^cr HöhenUgc mirdc aof einem Tkrite 
der Strecke, «sicher mit gebrochener Hochofenschlacke in 150 mm Tiefe unlcr?itopft 

* IlM'mana- DT* nofliwr<Mli;trii /<vlr. OutbnJfh i%^i. II AulL 
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ist, ein gleichmäßiges Setzen der Bettung bis zu 7 mm fes^estellt; auf einem anderen 
Theile, wo das alte Uettungsmaterial — lehmiger Sand — benutzt war, betrug das 
Zusammenpressen (das Setzen] der Bettung an den Stößen und an den Seh jenen mitten 
gleichmaßig etwa 17 mm- 

Die Stöße hatten sich überall sehr gut gehalten; insbesondere zeigte die Be- 
sichtigung v^^rschiedcner Laschen, dass die von anderen Schienensystemen her bekannten 
Einschleifungen der Laschen anlagt flachten nicht eingetreten waren; ein Nachziehen der 
Schrauben war nicht nothwendig geworden. 

Der Bericht führt ferner aus» dass seit der Verlegung [April 1884) ein Nach- 
stopfen nicht stattgefunden habe und nach den bisherigen Erfahrungen, zumal das be- 
obachtete Sich^set^en der Jietlung in den letzten Monaten nicht zugenommen habe, vor- 
aussichthch auch binnen Jahresfrist noch niclit ^erforderlich werden würde, während die 
gleichzeitig eingebaute anscli hessende Querschwellenstreckc während der Beobachtungs- 
dauer bereits dreimal habe nachgestopfc werden müssen. 

In der Zeit vom i. August 18^4 bis zum 31. Juli 1885 verkehrten auf der be- 
treffenden Strecke 7^34 Züge mit 35503 leeren und 47 764 beladenen Wagfen mit einer 
Gütermenge von 43280H Tonnen, 

In der Zeit vom 1, August ]8S4 bis suni 31. Juü iSgi sind über dieselbe 
Versuchsstrcckc 5406K Züge mit 233890 leeren und 33^^05 beladenen Wagen mit 
zusammen 3 302 5B3 Tonnen Gütern befördert worden. 

Das Vcrsuchsgc leise hat in dieser ganzen Betriebsaeit nur äußerst geringfügige 
— größtentheils durch das ungünstige Verhalten der Federringe und das hierdurch bedingte 
Nachziehen der Lasche usch rauben veranlasste — Unterhaltungs- Arbeilen erfordert. 
Die jji:sanimten Unterhaltungs- Kosten widirend der siebt'ujahrigen Betriebszeit bis April 
lögr beliefen sich auf 111 ,//, also auf 15 ,# g6 JS, p, Jahr und km. Dabei hat sich 
heraasgestclll. dass dank der auiicrardcntlich ruhigen Lage des sehr ividerstandsfahigen 
Oberbaues die Eutwiisserungs frage für den Seh well cnschicnenoberbau eine nebensäch- 
lichere liedcutuii^ hat, als für andere Geleise-Systeme. 

Im Jahre 1S85 erhielt das Schwel le n s ch i e [icn p rofil , um die Walzarbeit zu er- 
leichtern, dickere l'^ulirander. Damit das [Material-; Gewicht sich nicht erhöhe, also le- 
diglich aus Sparsam keitsrücksichten, wurde die Breite des Kopfes von 65 mm auf 60 mm 

vermindert. Das so geänderte Profil (Fig. 
1723) wjdilto die Ei senbahn- Direktion 
Hannover für die erstmalige Erprobung 
der zweitheiligen Seh wellen schiene auf ver- 
kehrsreichster Hauptbahnstrecke der Linie 
Köln-Uerlin zwischen Stadthagen und 
Lindhorst in einer Geleiselänge von 1000 
m, welche im August 1885 eingebaut wurde. 
Obwohl die Verhaftung der Schienenhälften 
durch Niete oder Schrauben in Abständen von 
500 mm bis dahin keine Missstände ergeben 
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lottc, wiirJc dodi an der Hand «Icr BrgcbnUse angc5tclltitr Ven^ldl3vcmiGhcr für 
dk^ric Streckt 6\6 Bnlfcrnun^ nuf ^50 mm fc5tgts^zt (Fig. 17J4I. Da* Gewicht tl» 
Obcrbaueji betrug 137^5 leg P- m Gclcisri. 
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Die Verlegung dieses Pröbcki!omct<-r> Jtw4*chen Stnrithngcn und TJndhflr«t 
erfolgte mit tlncf Arbcitcrkrtl^nnc van J5 Mnnii In j'/, Tagpn vnm 17. bUjo.AiigLitt 
16&5. wjihTt'ncl T^ekher Zfit man dea Vcrkclir lilbcr dfts Nanflg*'^'^^*!^ leitete. Das 
alte BcttimßNmatL'fifll, wckhL^s bJ* auf ^f'^cl■lStCTla joo mm Tlefo imtcr den Schwellen- 
Schienenfuß reichte, verblieb dnbcL im GetcUo und wurde nur soweit crfnrderlicl» «cllcn- 
wcEse durch neue Kic^betttmg ergänzt. Am rt. und 12. August erfblg;tc dM Einfahren 
de* ncut^Ei Geidscs je vier Stunden lang dnrch eine Güterruglokomotivc , nachdem 
vorher dne g;lctchmäJ>igc Durchstopfung vorgenommen war. An das Einfahren 5ch)ou 
sich dann ein nodimatige« Untcnt^pfen nnd du cnd^Itige Auiriehten «owic das 
Vcrfullcit dci OdciK». Vom 23. Auguit 1885 ab dient da« aul^en und innen gleich' 
mkliig vcrfüLltc Gctciue dem regelm;ißiKcn Dctricbc. 

Die fragllclie Strecke wird innethfilb vIcrundiwanKig Stunden von durchschnitt* 
lieh MchaHiiddfcißtg Zügen bcf»hrcrt. darunter von acht Schnell- bciw. Hsfpres*-. 
Kurier- und Pert oncntiigcn , Die Scimclliiigc hallen an keiner iter beiden Nsu^hbar- 
sUCiunen Stajlhagcn und Lmdhorit^ Da im Durchb^hniU die doit verkchrenilen Per- 
Boneiuüse ku 40- die Güterzuge £u 100 Achsen angenommen werden kennen . 90 
rollen UgUch mehr als iovo Achsen uljcr das Gcleisc> 

Eine mit »orgfdltigen Messungen verbtindcno Bcstichtigung dt-r I'rubestrccker nach 
einiahrigeRi Betriebe vorgenommen^ ergab, dau jeder dc;r bciridcn SdiienenAtr^ngc sid> auf 
teiner Lange gleichmoOLg. und Ewar«lcr linke nach Norden liegende Strang um 20,2 mm, 
der rechte um i6j mm gesenkt bciw. daa» die Bettung ^ich Im VerUufc des ßetiiebs- 
jahrct in cnttprcdiendem MaESc ^ctxl hatte. Die um 3,5 mm stiirkeie Senkung des 
linken Str.ingeA war dadurch vt^rjmlat^slT ^kiss bd der im Juli iHH^ erfolgten Anlage einer 
Drainage; der Mahnkiirper ^vvisdien bdden Gdcibrn auf i^J m Tiefe ausgehoben und 
Aiu^ieineiid nidit wieder vullkumuicn fc«t ^c^ampft worden vfu. Die Met«uugen der 
Spurweite ergabtrn nur gun£ vereinidtcu.j l>i* imm bdjaycndc Abweichungen von der 
ncmnalen; dreMcHungcn der Ko|jrbn;ite vinü der ätoüfu^icn bewiceen, dnnn dem Ge- 
leive ein« außerordentliche Kühe und fildchmäDigheit der La^c inut^j^ewubni halte. 

Abßeaehen von den ersten^ kitn nach da Betriebaerijffnung vDri;enommcnen Nach- 
arbeiten haben eigentliche Unterritopfungen nicht wieder staltgefunden. Der Ucbergong 
vom Froflt j:um ThaHwettcr tmd umgekehrt hat auf die Lage d« Sdnvelkriischienen- 
(Iberbauefi keinen merkbaren KinHuns au:<)eiMlbtT während die Nncbhar^rrv-cken mit iheiU 
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hölzernen, theib eisernen Schwellen bei solchen Temperaturwechseln jedesmal gründ- 
liche Wiederhtrstellungsarbeiten erforderten. 

Untersuchungen der Probestrecke zwischen Stadihagen und IJndhorat nach 
Schluss des Winters 1S89 ergaben, dass vier Schwellenschienen- Hälften Anbrüche 
zeigten, und zwar in allen Hallen durch die Nietlöcher; aüÜerdem fand sich auch in 
der unteren Nictrcihe cijie gröüere Anzahl Niele gelockert. 

Zu der nämlichen Zeil auf der Linie Georgmarienhütte-Hasbergen vorgenommene 
Untersuchungen stüllti:n auch hier Nietlockerungen fest; Brüche hatten sich dagegen 
auf d<!i\ Strecken, bcn welchen die Schienenhälften durch Schrauben mit einander ver- 
einigt waren, nicht eingestellt- Vereinaiflt fanden sich auch Lockerungen der Schrauben, 
jedoch gewöhnlich nur an den Stellen, wo die als Schraubensicheru ng angewendeten 
Fi:derringe gebrochen waren. 

Auf Grund dieser Wahrnehmungen gab der Verfasser in der Folge für die 
Vereinigung <ler beiden Schwellfnschit;nenliälften der Verschraubung den Vorzug vor 
der V*^rnictung, beschrkiikte die Verhaftung beider Theile im Steg auf eine Schrauben- 
reihe dicht unter dem Schienenkopf, \'erstärkte die Schrauben von 20 auf 26 mm und 
versah deren Muttern mit besonderen Sieberungen. An der unteren Fläche des FuQes 
kamen in Entfermm^eii von je 500 mm sogenannte l'ufllaschen zur Verwendung, welche 
die FliigeUp^nnimgen aufnahmen und das Wandern der Gtleisc verhinderten. 

Im I-'iübjalir laJS; stellte das mit der Lieferung des Oberbaues betraut gewesene 
Werk bei der leisen bahn direkt^on Hannover den Antrag, die am 23- Ai^fust 1885 in 
Betrieb genommene Versuclissl recke auf seine Kosten gegen eine solche in der ver- 
besserlcu Konstruktion auswccliscln zu diirfeji. Das W't^rk wurde dabei von der Er- 
wagnnii geleitet, dass die AnerkenmuiK de?i richtigen der zweitheiligen Schwellenschiene 
zu Grunde liegenden lYinzipfS durch das im Laufe der Zeit muthmaßlich weniger 
günstige Wrlialten der genieteten Sch\s ellenschiene beeinträchtigt werden könnte. 

Dieser Antrag fand jedoch nicht die Gtndimigung der genannten Direktion, 
welclitj vielmehr bcschlosSj den Schwellenscliienen-Übcrbau zwischen Stadthagen und 
1-indhorst weiter im Ik'triebe zu belassen und abzuwarten, wie sich die Unterhaltungs- 
kosten im Laufe der Zt'it stellen würden. 

Ende Mai ]«i»o wurde dann nach den vom Jktrieb.'iamte Mannover-Rhelne ge- 
machten Miitheiliuigen feslnj^crstellt , dass auf der vorbedachten Strecke bis dahin, d. h. 
in einem Zeitraum von nahezu fiinf Jahrtn, an Unterhaltungskosten .ff i37)7 oder fiir 
das Jahr und Kilometer nur .// 2g. ^ verwendet waren. Demgegenüber betrugen auf den be- 
nachbarten Geleise -Strecken die durchschnittlichen Unterhaltungskosten bei Querschwellen 
*#44Ü bis .^ 1J50 und bei l^ngschwellen ./if Boo bis J/ j »70 p- Jahr und Kilometer*. 

Brüche waren bei den Schwel lenfichicnen nlclit «eiter vorgekommen; ebenso- 
wenig wurde ein Verschleiß des Kleineisenaeugs wie der sich bcrahrenden Theile 
überhaupt wahrgenommen- Die Abnutzung des Schienenkopfes an der Fahrfläche 
betrug an und zwischen den Stößen gleichmäßig etwa 0,75 mm. 

Am ?3- August iBqe waren seit der Inbetriebsetzimg der Strecke 6 Jahre ver- 

1 ZeiEan^ de? \'eTeiTH deutscher Eiaenbahn^ «mal tunken. i8r Jnni 1890, fi. 4.74, 
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f]o««CQ- Wcwnrtidic UntCThftlhjnir*Vo!«t«i *ind fn di»er Ztit nkhl cnvadisefi- Im 
GAiiEcn lind $ SclurcUcnschicncn ucecn AnhiTüclie dundi die Kictlocl^cr nu^cwccb^iclt 
Worden : die in der oberen Bol/enrdhe ntcllenwciic Wir£efundcncn lir>d?crcii Ntetc wurden 
tum ThcH durch Schrauben cr^ctit, nnd vrird dAttiircb dfe tm AnHing^ der lnbcCHcb< 
nAhnie von dem liefernden Werke irar:(fe«chlaecne Beseitigung beiw, KmcLicnmE de» 
Oberbau», ^H« tüchi noch durch die aU msn^lhan crk&nntc Vernietiin^ erbcblfdi mebr 
Scbkncn^Anbriiehc vorkommen sikUten, auch tn äbadibiirer Zeit nicht ni^thtg werden. 
Die mit dem 3 1 Dcicmber 1 &^o ^gelaufene Garantiep flicht dc4 Werkes ct^tr<y:kie :«ich 
nicht lUcm auf das MAicnal, »ündcm »uch auf die Konstruktloa de* Obcrba««. 
Bei der im Jahre iS6^ iiir AtijAibning ^langten ItAlinanl.-igc d« neuen 
Paekliofcs in Berlin wählte der den Bau leitende Wasserbau- 1 n»pekior . jettt 
llegiemngsnth- Keiler für die Fal\fscbicnc das Profil der xwiiehcn Stadibagcn 
und Lindthont angewendeten zweithci Ligen ächu-ellenschienc. In denjenigen Strecken 
der Anlage, welche de« itarken Roll'- 
^'crkcbfK wegen cingcpniUiteTt uurden, 
geUngte dabei Auf der lnf;ciitcJte j^dtt 
rftlirstncngc*. dttfch £uwci«erne SpcrrklulJEc 
m vorgescbricbcucin Abstand von deLuelbvn 
gchiillen und durch p:urwei&c übtrciiundcr- 
siUvadc äcliraubifn daran hvreHli^l ^ vinc 
bodi»te^i^c unsymmririachc Hreitl'uDiidiieaff 
aU Scbub&cliienc xur hWil^iu^ der im I'llnNter 
uncntbchrlidien Spumltc i.\it Anwendung 
(Fig. 1725}- Die Zwifichenr^uQsc xu^ftchcn 
den Giu*klot«cn wurden niit A^th^ltroasaa 
Aiuge^oHicn, Auf dte \\'icliligt;c-U der richtig^^'^ Wahl dt* FJai-nbahn-Obcrliaues flir 
Hof- and l^asl^rrficlciÄC wie»- dumaU Keller rnit folgenden Worlcn hin: 

■Die ächwJerigkejt einer befriedigenden Läftun|- der Frage besucht 
»hauptsiic blieb t^ntim, das« die Gd<n«e einencHb mit srbr sehv^cren LokonH- 
vtTven irnd Balmwag^n befabren. andererseits mit sehwe^reir Krttlfubfworle 
• einer nnd »cbrüg gekrcnrl u^erdco sollen, 

• Der Oberbau darf nicht »chw*dier «icio, ah* anf den fTwen Strecken 
■«Jner Hau[)tb>hn. 

»Mit Rikksrdit auf dir I^inpflditerunjE miMt der Obcrbnu alle BediH' 
f^n|;cn rrfUllen» welche nn e^inrn guten SEraDenhahn- Oberbau tu »telh=n 
■sind. Den sbmmllichfn Anfnr<1erunt;rn enti^kbr In |;cnGKCr^dem NUOe 
■ nur der HAWTn,inn'schc Schwrllenvhli^frt- Oberbau, 7iideni bicid dcrsclhi: 
«den Vnmi(T e^ner (thrraii« kr^Jligen Sioildcckun^t Indem die Sli^fic iler 
»beiden mii einander v<mictcleTV SebionenliülAen um ^an mna nq^cn dnander 
»vcr^etxt nnd vortrcfnic)! verlascht sind. Auch die Weichen ufld Krentungen 
»»ind in diesem neuen Oberbün hcrgenellt«V 
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Kitt Herbst ifl^i brauchlcn an den t^dchorgddscn kdiic üntcihstltuas^ oiUS 
Aud)«»ening>-AH>dtcn vDr^nonun«» xu wvrdcn. 

In Jahn; iSg6 bat der ScIiwcltcnNcbTcnca-Obirrtiaij in cfaicr iJkn^c von rund 
lo kni DiTt ctnL-in <^twa*t vüHindiTtvn ^61 bei dm Bremer ZollanachlusstiniltiMi 
Verwendung fycfucdtn. Diese* Profil hat K^tcn, durchweg i8 mm tilarkcit St<^ uml 
58 mm br«;iTcn Ko|>f. Man hal hier die Pfietc von ?t mm Stärke bcibfl«ilt«i und *ur 
Vermeidunif de* Wandern» dw Geflangc» SdlubwinJtcl in Hntfrniunsefl von t,t^ m 
anscbracht iFijf. >7i6]. Für die eingepflwtcrtcn Str»;kea di^^wr Mahn wiirdc von ttttn 
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Küni^lichcn Rq;icrünßs;bimincirtcr, jcUt Direktor, Hocrnckc, wclcbcr unter der Ober- 
leitung dc;i Olii^fbaudürUlDrs Fransius mit der Aiihfiihrniig der Gckisebanlen Iwlraut 
war, eine im Wc*aHljclifH mit Jcr fiir die Berliner hickhofjjelciäc ÜberciiT^ttmnteodc 

Zu durselbL'Ti Zfit. als die Eiscnbalin^DirckliOH Hannover Jen »^irerwäbfittfi 
AcUratE <>uf Au^^wc^hadur^ den im Jahre tSSj zwischen Slailtli^gcn und Lindhor*i ver- 
legten Probekilo niettr^i u^chnre, bfr«cUlo3» aie , den Schivellensehienen -Oberbau in der 
neuen AusPuhruHg auf einer ^Idcb lüntjcn Versucb.MtrcckeH und iwar eut Hälfte mit vtr- 
nieteten und iur Hälfte mit verschtauhten Sehienen, Kwi*chen K irclihorsten und Stadt- 
hugen, aliö unter (jlcichcii BctrichwcrluImisÄcn, cinmbAiien und von einer längeren Bc» 
triebueit dte Kri;ebnifiae abxuwarteit. Diene iweJte Trobe-^trccke wurde im Oktober iSftj 
in einer frisich AufgcbrAcblcn llctliiMg au* Woerkic* vcrlc|ft. flir wetchc eine TIcCc von 
joo mm unter Schienend ruck Hiidic In Auasjchl genommen war, die aber auf .\oo mm 
(febracht w^rde, «eil die bis tu dieser Tiefe gebende vßiliandcnc alte Stcinsrldaj;;- 
bcttung vcr*chlftmrat war und «irfcmt werden mus^c, 

Die bcr dJc«em Oberbau in Abständen von >fomm angeordnei'^n Niete vmd 
Schrauben haben j6 mm Starke [Fig^ iT'SJ; der Absland der n-EiKen-l-'ußla^cben 
betrugt 500 mm iFig 17^9. "7^)- Verauchswcise sind auf cmem Thcile der Strecke 
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Wwscrab/uesrohre angcbmcht- — Kc Vcr- 
lucbuNC und die Quctvvrbin^itnifcn wcUcn 
nur hioiicbüidi 6tr Sdiraubccutiirkc, wctdic 
liicT j I bcLW. 2t mm bctrft^>t. viiic Abwddiung 
gc^n die frilhcrtn Ausführungen Auf. Die 
Muttern der Slcvi^chr^ubcn tiitKl durch 
ctnc aiiü Winkclblci^h und Slil\ brslchcndc 
Sicherung gcgicn IxitcwcnJcn gc«chüUt [vgl, 
Ki^. 173B); den I^iAc)icn- iißd Qucrh^n- 
bind»(^gs«cUr^iibcn Jut niait i:itic amh iilwr-- 
^««ÜÄlpten U-l\i»ui und StifUn bl;^lchcn{|c 
älchsniT^gt^cben |Kig. 1731 — I7J3J* Audi 
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die lolhrechlen Sdiraubcn, durch welche die n-EiMn-FufiLisUica l>cfcfeigt werden» 
lubcn besondere Schraiibaiaichcningcn, Imlcm ihre jtuf den Sdiu'dlcn^diicncn-FuüJlüccln 
o^ebrachccn Muttern mit »cgcnuincen t^csdiliisscln ver»«lien »nd jv^L l-ig. ijj«J. 



Die HiAHc Act VtnachSftrcöte i«l in gcndcr Linie, die antkrc HoIAc in cicns 
Kurve von i$o} m Halbmc^ucr rak):t- Die venlctcten imd die vcndirvibtevi SchwcHci»- 
scfaioni'n ]ic£<n je xur HfiUic in einer Gcrudcn untl in ciacr Kur\x- 




Auch in dicvTT Strtdfi- i« an einer Schwclknsi:hi«i\cnliAlflc ewi DnicH. Von ciucTU 
Nietloch im Steg ausgehend, eingetreten; an den gcKhnvblen SchweUenKhit-ncn Itabun 
sich dagegi^n audi hier keine Bräche gcwigt. Obwohl im Ucbrjgen dfLS Verhalten der 
fjenietctcn Schwellcnichiencn in diexr neuen Strecke bi*bnp keine AiihEaiidc cr^etxti 
hal, iM der Vcrfasier, weicher herch* bei der Ernftihrung der Vcniiciung ßjt dcien 
BdbcfaaJlung itclbstandiefe Erfahrun(£i:n in der Vmxtn für unetUülid» erkl^jte '. jeCxt doch 
det Ansicht, dou fUr Hanptbabnen def ScKu-dlen^chlciien- Oberbau KWeckuiaßigcrwcbpe 
nicht vernietet, sandem \*er!tchr<iubt wiM, um un^unttigc Malcrialspannmgca und damit 
von vomhcnern etwniijc Schiene nbrUchc mi vcrmeiden- 

Nach den MitilteilLjtisccn de« Iklneb:umtc« Hannovct-Khcine sind hlt Ende Mai 
iB^o, »Ivj txicli cw^eiundc^ifihjilbjtLlin^cnt Ikirkbe, keine nenncn^weftheii AibeiEen für die 
Unlcrhaltun£ der rrohc:4Crccke 'wiichen Ktrdlhorsten un<l SUdthjigen cifoidcrllch gc- 
worden'. Am i. Oktober 1891 lic^ dieser Oberbd^u vfer Jolirc. E> und im C»nxcn 
xuei Schiene ri'-AnbrLiche dnrcb Nietlödier eingetrelcn, bei den durch Schrauben ver- 
bundenen Sdiwellcnschicneii »ind Lockerungen nicht vurgckummcu. Die In dem v>er- 
jüiirigcn Üelriebe auf^cv^citdclcn Unterhattunevko^icn durflen noch der Schjt^ung des 
VcffuMTS 40 Jf p, ktü und Jahr nicht uber^cbreilen^ 

Achnlicbe Erfalimngcn wie auf den I lannovcnchen Strcdtcn [»ind ;MCb 
mir dem Im September 1887 von den WurttcmbergiMchea Staatbbahnen aal 
swei v'crkchrHCidicn Strecken von 4i^4S km GcKLnund^mge cii^clMuten ScImcUcn- 
Mhicncn-Obcibiu gemaclit. Die Konstruktion entspricht hier dcrjvni^en der VcrMidio- 
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strecke Kirchhorsten- Stadthagen bis auf die Sicherui^ der Schraubenmuttern^ welche 
die württembergiscbe Verwaltung durch Anwendung von Federringen bewirkte. Nur 
ein kleiner Theil des Oberbaues erhielt zum Zwecke der Erprobung die oben beschrie- 
benen besonderen Schraubensicherungen. 

Von den 4,^45 km Schwellenschienen kommen auf die eingeleisTge Strecke 
Lauffen a. N.-Nordheim [998 m und auf die zweigeleisige Strecke Beimerstcttcn- 
ülm 225 [ m. 

Die eingeleisige Strecke bei Laufien a. N. liegt auf 221 j8 m in einer Kurve von 
430 m Halbmesser, auf 812,8 m in einer Kurve von 575 m Halbmesser und auf der 
übrigen Länge in gerader Linie, Die andere, in der Richtung von Beimerstettcn nach 
Ulm befahrene Versuchsstrecke liegt bis auf die letzten 206 m, welche in einer Kurve 
von 860 m Halbmesser verlegt sind, vollständig in einer Geraden. 

Auf beiden Strecken sind an den Uebergangsstellen von Geraden zu stärkeren 
Kurven oder umgekehrt, je nach der Größe des Kurvenbalbmessers, eine oder zwei 
9 m lange Schienen von vennittelnder Krümmung eingeschaltet, welche auch hinsichtlich 
der Spurweite den allmählichen Uebcj^ang herstellen. 

Auf der Linie Lauffen-Nordhcim a. N, verkehren täglich sechs Schnell-, zwölf 
Personen- und acht Güterzüge ; die Strecke Beimerstetten-Ulm befahren täglich ein Orient- 
Express- und ein Kurierzug sowie zwei Schoell-j drei Personen- und elf Güter-Züge. 
Die letztgenannte Strecke, wo die Schwellenschiencn , bevor sie in Betrieb 
kamen, ordnungsmäßig verlegt und eingebettet wurden, hat bis zum 1. Juni 1890, also in 
ungefähr zweiundeinhalb Jahren, keine Unterhaltungskosten erfordert. Eine Abnutzung 
der Schienen ist nach den Mittheilungen der Generaldirektion der Königlich Württembergi- 
schen StaaCsbahnen bisher nicht zu erkennen ; auch haben sich die Verbindungen nicht ge- 
lockert. Auf der Strecke Lauffen-Nordheim sind bis zum gleichen Zeilpunkt für Unter- 
haltung insgesammt Jf 230, also Jf St, ?5 \ für das Jahr und Kilometer aufgewendet 
worden. Die Württemb ergische Verwaltung; führt diese Kosten im Wesentlichen auf den 
Umstand zurück^ dass das dortige Geleise zu Anfang der Benutzung längere Zeit hin- 
durclj zum Theil noch nicht voll eingebettet war. Höhenlage und Seitenrichtung sind 
m beiden Strecken, wie die Generaldirektion weiter mittheilt, gut geblieben, und es 
hat auch keine Erweiterung der Spur staltgefunden- Eine Senkung ist seit der Verlegung 
um nur einige Millimeter und fast gleichmäilig eingetreten. Unterschiede im Verhalten 
zwischen den mehr oder weniger gut entwässerten Geleise- Abschnitten haben sich nicht 
bemerkbar gemacht. Bei den zum Theil im Gefalle von i : joo liegenden und nur ab- 
wärts befahrenen Schwellenschiencn bei Bcimerstetten ist ein geringes Wandern in der 
Fahrtrichtung (um etwa xo mm) beobachtet worden- Dabei sind aber die Stoßlücken 
gleichmäßig erhalten geblieben. Der Gang der Fahrzeuge, namentlich der Lokomo- 
tiven, ist ruhiger ab auf Strecken mit Querschwellen -Oberbau '- Die Unterhaltung des 
an die Versuchsstrecken mit zweitheiligen Schwellenschienen anschliessenden eisernen 
Querschwellen-Oberbaues erforderte fUr Stopf- und Ausbesserungsarbeiten alljährlich 
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.\y^Uio ,i \i. km*. Das Betriebsbauamt Geislingen fasste am 4, Juni 1891 in 
etiu'Tii llericIiC an die Gcncraldirektion derKönigl. Württembergiscbcn Staatsbahnea sein 
ITrthi-il iibcr die Schwellenschicnen- Probestrecke bei Bdmerstctten io den Schlußsatz 
/us;iiiitiK-n : »Vorerst lasst ^ch über diesen Oberbau nur das Günstigste sagen, sowohl 
>^\ds ifie Gcringfiigigkeit der Unterhaltungskosten, als auch den Nutzen für das rollende 
>^M,i(c-ri;L] bctril^i udchcs bei dtcsem Oberbau ganz entschieden am meisten geschont ist«'. 
1 lie naclitheiligcn Wirkungen^ welche bei dem seitherigen gewohnlichen Oberbau 
i\W 1>r!m Ik'tricbe stattfindenden Erschütterungen des Geleises auf das Bauwerk des 
SliiiE'i?^ riuil- Viaduktes ausübten, veranlasste die Generaldircktion der Königlich Säch- 
siM hrn Slaat^balmen im Jahre iSSS, das 350 m lange DoppeEgeleise über diesen Via- 
iliiKl iirn in dem stoljfreien Schwellenschienen-Oberbau ausführen zu lassen- Auch 
hu-i üal sich tliescr Überbau, zumal wenn die dortigen eigenartigen Bettungsverhältnisse 
in |li1i:u'hl i;i.vi>4jen werden, in jeder Hinsicht befriedigend verhaltend 

l'^ini^i- AiiwcTcliungen von den Profilen und den sonstigen Verhältnissen des 
\tyy ilahin hir rilasterguleise benutzten Schwellenschicnen-Oberbaues mit Schutzschienen 
\M'^-.l d<i im J.ilirc 1H8S für die Hamburger Hafcngeteise au^efiihrte Oberbau auf- 
W,*vhi1mu NiT.]K'klor Hui:hboistcr und Haumeister Voss legten bei der Wahl der 
.wt lEltrilii'in Sihwi-lkiischicnc als Fnhrschicnc kein Gewicht auf die Durchfuhrung der 
MiiHM'iML'uui', iviil diu vorwiegend an Wegübergängen beabsichtigte Verlegung der 
H^L Lixxi Ml ir>i Inriun imfJeriirdnUlich zahlreiche AnschluDstellen an Schienen des vorhan- 

j \ \ iiui'nliwclUn OIktImiios mit sich brachte, so dass also in erster Linie die Rück- 

,\,U\ huiI dii nia'Htrnnii^ in l'Vatjc kam- Der größeren Höhe der in Hambutg üblichen 
L'll.i 'ti I >U Uli xxr^M'u uunU' die I lühc der Schwellenschiene auf 235 mm und die Gesammt- 
UtiOiuUt mt 'I nu, ;mstall wie früher auf 300 mm, bemessen. Dabei erhielt der 

nUu.Ui M '\ hu luukinil im Interesse möglichst einfachen Laschenanschlusses an die 

..UiMi^tt d, ■ Noiin.il Sl.i.ilsliahnprofilä eine mit dem Kopf jener Schiene vollkommen 
,0'. iH iii*iiim»md* \ n, '»■> da^s sich die niittlere Kopfhühc nicht wie bei der SchweUen- 

,\si.». ,Li *iiiluiiii Au'.hiliiunnen auf 45 mm, sondern nur auf 39 mm belief. Die 

\.( A,^\,ii.. i'.^^U^ ^»Ji^ullrUMliumn-Hlilftcn durch Nuth und Feder in halber Steg- 

I -iy H»u,i, '\t.\\\ lui iiliMili'iliili erachtet und bei der Hamburger Schwellenschiene 

j^ ^^ j ^.. , j|i (laimiiiMri Vosü ijab der Schutzschiene eine besondere Form , 

\\iy U i^hIMi, .Ol« *mJi miMi '.iiU vnjun^'ende Spurrillc und eine beträchtliche Ver- 

i„, „„, j.. „h.w !■!( \\iii^\'\\ [['h[. 1735)'- 

\l- L.11 \\.A^-\y i>y^^* dl, Vi.ivs /nr ICnlscheidung stand, welches System für 

I ^ ^^ !,.!,,■. s^y d^« '^Ur^W Mühlacker-Bretten der Württembergischen 

^., ".U,* ,u.hh.wi.U*-^l1- .nl-ihl.«=ssichdieGcneraldirektionin Folge der guten 

^, ^^ ^ ,1 ,^,.y\ .,,» ^.lu\^lUn■..lun^en-S>'stems auf den beiden Probestrecken 
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flcbirncn-Obortraii im JaTtn? 1670 von der KiscnbahndircUtfon Hnnnover für eine dKtlc^ 
I Vm lange J*roibcstrcctec in einer Kurve von -'i6o m Kadi\is iwlschcn BockeburE; 
und Minden, souie von der Eisenbnlimlifclction Berlin fllr eine % km \aagc, mm 
Thcil in Kurven von 1500 m HnllimeMer liegende Strecke der Linie Bcflin*Steltin 
gcivihlt worden. Auf der cf^teren Str^'e wurde die Anfini^licb auf 500 rntti unter der 
SdiicnendrTickllkehc vor^cbrfcbenc ßetiung au* Wctcrkk« um 30O otm llcfer Jtuf- 
gebracht; Mxf der letzteren Strecite itx ein Geleiicbctt aa^ Kit» von 400 n>ni Tiefe 
Qirtcf der Schiene vorgcwhcn- 

Durch 40fgfLltiEfe Wcrth^^rglcEdiun^ der Konstrirktionsverhaltnisttr der verKhiede- 
ncn Ausfirc^liun^n des ScbwcLIeoicIiieacn- Oberbaues mit Scbntzachknen for l'fljutcr- 
gcleitfc und unter gldchECitiger Benidcuehti^cg der mit dem S)-»tcni auf E Uaptbahnen 
gemaditen t>fahrungcn entstand im Jahre ti^o ein Oberbau für rdaatergcleäscT deuten ?re- 
51c denjenigen der llambur^rAnhecn(vsL Fis^i;^^}, und dctsenStoUanorOauDgcndcn' 
jenigen der Geleise de« Packhofei in Berlin 
und de« Zo1km>diluf«ct Riemen enUprcdien- 

In die*CT Ausi'otiiltijnf;, Mwie luch 
unler UenuUung Hci Jiuf Hau|j;balmcii ein- 
^vfuhitcu nicdngcrcn Prof^U mit eutajiTeOieiid 
iiiedii(ferer Sdiutuichicne (Pig- 17-I^) iKt die 
EweitheiLigc ^^kwdienHcJiitne, ^tumllicil ^lucIi 
ohne Schutsdcluenen, icui^'(^=4immt lu eiiinu i' 

Umfange von rund 30 km Gelcisel^nge und 1 30 
Wcidien, auUer in Berlin, Bremen und (tarn- 
bar^. für ^huLichc Anlagen n. a. in >fain£, K^ln, 
Ftume und l'r^e^t lai r Vciucnd li aj* gekoni men ' > 

Da* forlßc-vcUle Streben nadi thunlidtstcr Einfachhcdl *Ier Befef^ung^u^tM:, 
iii«bc«Hidcre nadi Kiuheiiliclikeit der l^chun^ und der Schrauben an den StoOcn 
wie cwitehcn Oen^lbcn, fUhru im Juhrc i8r>i noch tu einer Neuerung, wddie durin 
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besleht, dass kune Laschenabschnitte als Spann- 
klemmen, in Abständen von 3140101 einander 
gef^en übersitzend, zu beiden Seiten der Schienen 
angeordnet sind und paarweise durch je eine in 
halber I'rofilhühe befindliche Schraube angezogen 
werden (Fig,i 7-1 1), während in Uebereinstimmung 
hiermit die jetzt 1 m langen Laschen ebenfalls nur 
in halber Höhe, also durch nur eine Reihe von 
acht Schrauben, versch raubt werden [Fig. 1742, 
■743)' l''^ne mit derartigem Schwellcnschienen- 
Oberbau ausgerüstete kurze Versuchsstrecke 
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ist auf der Kisejibalin Gcürfjmaiicnhütte-Tlasber^en at?it Mürz 1891 im Betriebe. 
Insgcsammt waren am 1. Juli i8gi für 

Haiiptbahncn 3? 926 m 

llafengeleise 37667 m 

Sekundärbahnen S cj 1 o m 

Straßenbahnen t) 943 ni 

in üweith eiligem Seh welle nschienen -Oberbau geliefijrt. Hauptsächlich sind betheiligt an 
den) Hoxug von Schwcllcuschicnen für Hauptbühnen: die Eisenbahn-Direktionen 
Hannover und Be rlin, die Sächsi-sche Staatsbah n und die Württemberg! sehen 
Slaatbbah neu; für Pflastergcleise : der Neue Tack hof iind die englischen 
Gasanstalten in Berlni, der Zollansehluss Bremen, die Bau-Deputation 
llaniburgi der jiollhafcn Mainz und der Kritgshafeu Triest; für Sekundär- 
bahnen : die G;ntral Verwaltung für Sekundarbnhnen Ilerrmaiin Bachstein, die 
Deutsche Lokal- und Straßenbahn-Gesellschaft Dortmund und die Staats- 
cisenbahncn in Finnland; für Straßenbahnen: die Große Berliner Pferde- 
bahn- Gescllsehaft in Berlin. 

Angesichts der früher von verschiedenen Bahn Verwaltungen mit eisernen Lang- 
schwdlen^Systemen gemachten ungünstigen Erfahrungen hatte es der Verfasser gleich 
beim Beginn der Versuche mit der zweithciligen Schwellen schiene für angezeigt er- 
achtet, mit dem Vertriebe derselben für Hauptbahnen nicht eher vorzugehen, als bis 
ihre UebeTlei;enheit über andere Systeme sich während einer mehrjährigen Betriebszeit 
in den Geleisen des Gcorj^a-Marien-Berg Werks- und PI ülten -Vereins als einigermaßen 
erwiesen herausgestellt haben werde. Als am 29. und 30. September 1884 zum ersten 
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Male das neue Oberbausystom einem auserlesenen Kreise von Fachleuten aus fast 
allen Landern Europas im Betriebe vor^zeigt wurde', hatten die ersten, auf dem Stahl- 
weik^eleise in Osnabrück verlegten Versuchsstrecken bereits eine zweijährige, und die 
Probestrecke auf der Eisenbahn Georgmarienhütte-Hasbergen eine einjährige Probezeit 
bestanden. Bei Gelegenheit jener erstmaligen Besichtigung der Schwellenschi enengel eise 
wurde allseitig anerkannt, dass es von der allergrößten Wichtigkeit wäre, wenn es ge- 
lingen sollte, durch die Schwellcnschiene den Schienenstoß endgültig zu beseitigen. 
Daneben wurden aber aus der Mitte der Versammlung allerlei Bedenken laut, 
welche sich zum Theil gegen Einzelheiten der bis dahin noch nicht völlig durch- 
gebildeten Konstruktion und zum Theil gegen das System in seiner Gesammtheil 
richteten. 

In ersterer Beziehung wurde zunächst die Vernietung als solche bemängelt- 
Das in dieser Beziehui^ ausgesprochene Bedenken, welchem der Verfasser bereits im 
Jahre vorher dadurch Rechnung getragen hatte^ dass er neben den Nieten auch Schrauben 
zur Befestigung versuchen ließ, hat sich als gerechtfertigt erwiesen insofern, als an 
den älteren Schwel lenschicnen vielfach Lockerungen der Niete, stellenweise auch Niet- 
brüche und vereinzelt sogar in Folge der durch die warm eingezogenen Niete in den 
Schienenstegen hervorgerufenen Material-Spannungen von den Nietlöchern ausgehend 
Anbrüche an den Schienen eintraten. 

Aber auch gegen die Verschraubung erhoben sich Stimmen, indem darauf 
hingewiesen wurde, dass eine derartige Befestigungsweise die Zahl der zu beauf- 
sichtigenden Theile des Oberbaues ungebühr[ich erhübe, und dass das Nachziehen der 
mit der Zeit unvermeidlich lose werdenden Muttern eine lästige Unterhaltungaarbeil 
bedeute. Diese vielleicht fiir jene erste Konstruktion bis zu einem gewissen Grade zu- 
treffenden Bedenken sind nach den seitherigen Erfahrungen nicht mehr stichhaltig; die 
Verschraubung hat sich durchweg bewährt, es sind bei den verstärkten Schrauben 
nirgends, bei den älteren schwachen und schlecht versicherten Schrauben nur vereinzelt 
Lockerungen beobachtet worden, und durch die Einfuhrung der Muttersicherungen nach 
den Konstruktionen des Verfassers ist man der Nothwendigkeit einer steten Kontrole 
der Schraulxsn überhoben. 

Weitere Einwände von grundsätzlicher Bedeutung, weil nicht allein g^en die 
vorliegende Ausgestaltung des Oberbaues, sondern gegen das System als solches ge- 
richtet, bildeten die Zweifel wegen der Zweilheilung des Fahrkopfes und des Fußes. 
Man hegte die Befürchtung, dass unter dem Einfluss eines starken Betriebes^ ungeachtet 
einer noch so kräftigen Verbindung beider Trägertheile durch Niete oder Schrauben 
ein Auseinanderklaffen der Kopfhälften und ein bleibendes Aufbiegen der Schwellen- 
schienenflügel eintreten könne. Durch VerschleiÜ- und Druckversuche mit eigens hierzu 
konstruirten Maschinen hat sich jedoch ergeben, dass bei richtiger Bemessung des 
Steges sowie der Stärke und des gegenseitigen Abstandcs der Befestigungsmittel 
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eine derart^e Gefahr nicht vorliegt. Selbst da^ wo jene Voraussetzungen nicht zutrafen, 
wie beispielsweise bei der im Sommer 1884 vertuen Schwetlenschicne mit dünnem 
Steg und breitem Kopf und mit weitem Abstand der zum Theil locker gewordenen und 
absichtlich locker gelassenen Niete, haben die mechanischen, im Betriebe £ur Wirkung 
gelangenden Kräfte weder ein Auseinandergehen der Kopfhällten noch ein Aufbiegen 
der Flügel zu bewirken vermocht. Allerdings fanden sich während des Winters 1890/91 
an einzelnen, Schnecvcnvehungen besonders stark ausgesetzten Stellen jener älteren 
Versuchsstrecke mit Oberbau von ungenügenden Stegabmessungen und zu geringen 
Stärkeverhältnissen der Befestigungsniete Schwellenschienen vor, bei welchen der von 
den Kadern in die nicht dicht schlidiende Längsfuge eingepresste , verdiditete und 
steinhart gefrorene Schnee ein beim Eintritt warmer Witterung wieder verschwindendes 
Klaffen der Fuge und Abbiegen der Kopfliiilften hervorgerufen hatte. Diese Erscheinung 
beschränkte sich aber avif jene altere in der Vernietung grundsatzlich als fehlerhaft er- 
kannte Konstruktion, während das neuere Schn'cllenschienenprofil mit verstärktem Steg 
und mit zweckmäQigt^n Befcstif-ungsschrauben , bei denen Lockerungen nicht eintreten 
konnten, einen ähnliclien Einflusf; der Naturkräftc nirgends hat erkennen lassen. 

Der Unterschied zwischen tlcr StoD-Einrichtung und -Ausrüstung bdm Schwollen- 
schienen-Oberbau und dem Schienenstoß gewöhnlicher Geleise erregte bei einigen Theil- 
nehmcrn jener Versammlung im Jahre 1 8S4 Bedenken hinsichtlich der Dilatationsfahigkcit 
des neuen Oberbaues. Hei den ersten Versuchen im Jahre 1882 hatte eine Stoflüber- 
L-ippung von i-s m allerdings eine damals fn einzelnen Fallen als zu beträchtlich erschei- 
nentle Flächenreib unjr zwischen den sich berührenden Thcilcn der überstehenden Enden 
ergeben, weshalb der Verfasser, um die freie Austlelmung und Zusammenziehung unter 
dem ICinfiuss der wechseln Jen \Varnie auf jeden l-'all sicher mi stellen, bereits bei den im 
Sommer 1884 (eingeleiteten weiteren Versuchen eine Stoß Versetzung um nur 500 mm zur 
Einführung pebraclil hat. Die l->fahrungcn mit dieser Anordnung haben jeden Zweifel 
darüber beseitigt, dass eine ilcrartigjj Utibcrlappung genügt, dass dieselbe aber wohl 
auch nicht t;crinRcr sein darf^ wenn die (erstrebte liesoitigung der Stoßwirkungen erzielt 
werden und die Dilatation eine ausreichende sein soll. Dass auch hier wie bei jeder 
Verlaschung im Anziehen der I^-vsdiou schrauben richtijj Maß gehalten werden muss, 
um den I-ängcnausgleich zu jjt^st^-vtteu, und Jass die möglichste Gleichmäßigkeit im Anzug 
der Sclirauben nüthi^ Ist, um an sämnitlichen Stößen Ueberoiustimmung zu eraielen, hat 
sich bei der erstmaligen Verlegung der Seh wellen schiene mit langen, über beide Stoß- 
fugen sich erstreckenden Laschen auf der Strecke MijIilacWer-B retten ergeben, wo durdi 
allzu festes Andrehen der Schrauben die Dilatitiun stelleuneise ganz verhindert worden war. 
Anfänglich geltend gemachte iJedeukcn, ob die Sjjur erhalten bliebe, sind nach 
mehrjähriger Betriebszeit fallen gelassen worden. 

Aus den mit dem eisernen Laugseh;vellcn- Oberbau gemachlen Erfahrung«» 
glaubte man einige Einwürfe gegen die Sch\\ellcn schiene herleiten 7-u sollen, welche 
das Wandern des Geleises und die Kutwüsserung desselben betrafen, F'ür beides hat 
die seitherige Erfahrung im Betriebe dfe seitens des Verfassers gehegten Erwartungen 
bestätigt, dass die im Vergleich zu Langschwe]|ensyi,tenien außerordentlich große 
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Steifigkeit des Schwelle nschienengestänges und vor allen Dingen die Aufhebung des 
Stoßens eine ungemein mhige and feste Lagerving des Oberbaues im Geleisebett zur 
nothwendigen Folge haben müsse, Rechnungen, sow[e Messungen an befahrenen Ge- 
leisen gaben die Erklärung dalur, indem sie zeigten ^ dass die geringe Einsenkung, 
welche das Schwcllenschienengestänge genau unter einem Rade erfahrt^ diejenige der 
Gestängepunkte zwischen zwei Rädern um kaum messbarc Beträge übersteigt, während 
bei Langscliwcllensystcmen, welche weit geringere statische Momente aufweisen, das 
Gestänge unter einem Zuge die Gestalt einer Wellenlinie annimmt, deren Wellen sich 
mit dem Zuge bewegen und damit das Wandern des Gestänges begünstigen, zu- 
gleich aber auch ein Zermalmen der oberen Bcstandtheile des Geleisebettes hervorrufen. 
Tn den seither verlegten Geleisen ist denn auch zwischen denjenigen, welche ohne be- 
sondere, das Wandern verhindernde Mittel oder aber mit FuOlaschen und ähnlichen Vor- 
kehrungen verlegt wurden^ kein nenne nswerther Unterschied hervorgetreten; auch hat 
sich in Bezug auf die Entwässerung bislang eine Verschiedenheit zwischen Schwellen- 
schienen-Geleisen ohne Entwässerungsvorkehrungen und solchen mit seitlichen Abzugs- 
rohren, Quergräben oder Drain^^e-Einrichtungen nicht herau^estellt. 

Ein anderes gegen die Schwellenschiene anfangs gerichtetes Vorurtheil bezog sich 
auf die Frage der Auswtchselung einzelner, etwa durch Bruch oder aus sonstigen Gründen 
aus dem Geleise z\x entfernenden Schwellenschienen stücke. Man erblickte grade in der 
hervorragendsten und werthvoUsten Eigenschaft des Schwellenschieoen-SystemsT in der 
Versetzung der Stöße, eine Erschwerung der Auswechselungsarbeiten, indem hervorgehoben 
wurde, dass ein innerhalb eines etwa seit Jahren dem Betriebe dienenden und daher 
an der Fahrfläche der Schienen bereits verschlissenen Geleisezuges liegendes Schwellen- 
schienenstück nicht gegen ein neues Reservestück ausgewechselt werden könne, weil 
das letztere um den Betrag des Verschleißes über die Nachbarschiene hervorT;^en 
werde. Der Verfasser wies schon dam.ils darauf hin, dass überhaupt nur höchst 
selten die Auswechselung eines Schwellen Schienenstückes erforderlich 
werden würde, und dass femer für den Fall einer solchen Noth wendigkeit das letzte 
Geleisestück aus der betreffenden gleichalterigen Schwelle nschienenstrecke als Ersatz- 
stück dienen könne, wenn überhaupt die Verschleißfrage eine Schwierigkeit in sich 
schließe. Thatsächlich haben sich die wenigen Auswechselungen, welche in den bis 
jetzt verlegten Schwellen schienenstrecken vorgenommen werden mussten, auf diejenigen 
älterer Konstruktion mit Vernietung der Hälften beschränkt; in Württcmberif hat man 
sogar — weil jede Betriebsgefahr ausgeschlossen war — ein durch die eine Hälfte 
gebrochenes Schwel lenschienenstück ruhig im Betriebe belassen, Schwellenschicncn 
mit Schrauben brauchten bisher in keinem Falle ausgewechselt zu werden. Auf der 
Probestrecke Stadthagen -Lindthorst hat man, als in den ersten Versuchsjahren einzelne 
Brüche an genieteten Schwellenschienen eintraten, ohne weiteres neue Ersatzstücke an 
derselben Stelle niedergelegt, da der Verschleiß des Kopfes der im Geleise verbliebenen 
Schienen ein so geringfügiger war, dass Bedenken in dieser Beziehung nicht vorliegen 
konnten. Als nach etwa sechsjähngem Betriebe im April 1891 die Auswechselung eines 
einzelnen Schwellenschienenstückcs nöthig wurde, hat man am Ende der Versuchsstrecke 
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ein HrsatZ5tück aufgenommen, um dort das neue Reservestück einzubauen, Nadi genauen 
Messungen betrug der Verschleiß der Fahrfläche des au^ewechselten Schienenstückes 2 mm 
und vertheilte sich der Länge und der Breite nach gUEchmäQig über die ganze Kopf- 
flächc ; da innerhalb der fünfeinhalb Jahre, während welcher Zeit das Stück dem Be- 
triebe gedient hatte, rund 7? ooo Züge mit nind 6000000 Achsen über das Geleise 
gefahren waren^ so entsprach ein Ver^hlciD von i mm des Schwellenschiencnkopfcs 
einen Verkehr von 36000 Zügen oder drei Millionen Achsen, Das Material, ans weldiem 
die betreffenden Schwellenschiencn im Jahre 1885 gewalzt sind, war ab^ditlich ver- 
hältnissmäßig weich erblasen; diese Zahlen werden daher als die untersten Grenzen 
eines den Verschleiß von i mm des Schwellenschienonkopfes hervorrufenden Verkehrs 
angeschen werden müssen- Bei den spater efngelcgten Probestrecken gelangte für die 
Schwellenschienen ein härteres Material zur Verwendung, bei welchem die Abnutzung 
noch geringfügiger ist. 

Abgesehen von den aum Theil locker gewordenen Nieten in den älteren Ver- 
such sstrccken ist ein merklicher Verschleiß an den Befestigungsth eilen der Schwellen- 
schienen und auch an den von diesen Theilen berührten Stellen der Schiene selbst 
nicht eingetreten, weil im Unterschied von anderen Oberbausystemen mit getrennten 
Schienen und Schwellen ein Verschieben und Reiben in den Berührungsflächen sich 
nicht vollziehen konnte. 

Die nach fünfundeinhalbjahrigem Betriebe aus der Strecke Stadthagen-Lindhorst 
au^ewechselte Schwellenschiene lieferte schließlich noch den Beweis, dass eine bei 
anderen Oberbau Systemen stets hervortretende Schweinsrückenbildung nicht vorhanden 
war. Der Verfasser hatte eine solche von vornherein als im Großen und Ganzen aus- 
geschlossen bezeichnet wegen der Beseitigung der Stoße und deren bei anderen Ober- 
bauarten verderblichen Wirlcungen. 

Noch ein letzter Einwand ist gegen das Schwellenschiene nsystem geltend ge- 
macht worden, nitmlich derjenige des sogenannten harten Fahrens- Dabei erkennt 
man indessen an, dass die Fahrzeuge über die Schwellenschicnengeleise ohne das bei 
allen anderen Systemen bekannte Stoßen und Schaukeln hinwegrollen. Auch das rein 
individuelle Kmpfindun dc.^ harten Fahrens würde nach der Ansicht hervor- 
ragender Fachleute nicht eintreten können, wenn die den bisherigen Oberbausystemen 
angepassten kräftigen und starren Wagenfcdern durcii solche von ausgiebigerer Feder- 
kraft ersetzt würden. 15as Fahren auf der Schwellen schiene ist besonders ruhig und 
sanft in Wagen mit sehr elastischen Federn, wie sie die Wagen mit Drehgestellen und 
die nach Art der franiösischen üstbalmwagen gebauten holländischen Wagen besitzen. 
Dass aber schon jetal die Fahrt auf einem stoßlosen Gestänge sehr fühlbare 
Annehmlichkeiten in sich schließt, darüber herrscht namentlich bei den Lokomotiv- 
führern, welche den Schwellenschicnen-Oberbau zu befahren Gelegenheit hatten, völlige 
Uebereinsti m mu ng . 

In gleicher Weise besteht unter den maßgebenden Fisenbahntechnikem keine 
Meinungsverschiedenheit über die Geringfügigkeit der Unterhaltungskosten, welche der 
Seil wellen seh iencn-Oberbau veru rsacht. 



III. Die Geschiclite des Geleisebaues. 



Die Spurweite. 



Die um d[e Mitte des achtzehnten Jahrhunderts auf fast allen gröDeren Kohlen- 
gruben, und zwar vorwiegend in England, vorhandenen Holzsch lenengeleise hatten 
in der Regel eine Spurwei te von 4' (1,319 tnl . ^^ ™'* ^^^ Einführung gusseiserner 
Schienen» welche ihrer damaligen Kostspiehgkeit wegen nur in geringen Abmessungen 
ausgeführt wurdenj die Noth wendigkeit eintrat, die Tran^port^vagen ^u verkleinern, 
erfuhr auch die Spunveite eine Einschränkung zuerst auf 3' 'i^i\.^ mm), später sogar 
auf 2' boq,6 mm}'. 

Gegen Ausgang des genannten Jahrhunderts, als wohl kaum Jemand daran 
dachte, dass den Eisenbahnen jemals eine andere Aufgabe, als diejenige des Transports 
von Bei^rwerksproduktcn auf geringere Entfernungen zugewiesen werden könne, beschränkte 
sich das Vorkommen solcher Bahnen auf die beiden wenig ausgedehnten Kohlenbezirkc 
bei Ncwcastle und in Süd-Wales, wo schon der gebii^pge Charakter des Landes den 
Raum für jedes Verkehrsmittel beengte. Da überdies das Maß der zu befördernden Lasten 
allein von der geringen Kraft der Menschen oder Pferde abhing, so ei^ab sich auch 
die Nothwendigkeit , kleine Wagen anzuwenden, für welche eine Spurweitt: von z' 
[60g. 6 mm] ausreichte. Wo zu jener Zeil gusseiseme Curr*sche Winkelschienen in 
Anwendung kamen, betrug die Entfernung der Spurleisten oft nicht mehr als 22^/^" 
(571,5 mm); dabei blieb für die Räder ein Spiel von Ye ^i^ V*" (^5>9 — ^9)05 mm)'. 

Die Spurweite des Geleises aus gusseisemen Winkelschienen der im Jahre 1800 
eröffneten Merthyr-Tydfil-Bahn war, wahrscheinlich mit Rücksicht auf das gewöhn- 
liche Straücnfuhrwerk, wesentlich breiter gewählt. Dieselbe betrug mehr als das Doppelte 
des SpurmaQes mancher älteren Bahnen, nämlich 5' (1.524 m), zu-ischen den hier nach 

■ Juhn Franci«. A HlAlOTy of the Enelish Rülwiiy. London iSfi, S.4$. 

1 Jnhn Curr. The Goal Vi«««r nncl Englfie BuLlil«» CompAfilaik. ^cffitM 1797, S. >3. 
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außen angeordneten Spuirändem gemessen'. Der Transport auf dieser Bahn muss sieb 
wohl als befriedigend herau^estellt haben, denn es ist die Konstruktion ihrer Wagen 
auch für Bahnen mit solchen Schienen zur Anwendung gekommen, welche Spurkrani- 
ränder erforderten. Diesem Umstände verdankt die Spurweite von 4' 8'/»" {»i435 m) 
ihre Entstehung, doch trifl^ die ziemlich verbreitete Annahme, dass diese sogenannte 
Normalspur ohne weiteres auf die früher im Norden von England gebrauchliche Spurweite 
der Straßen zurückzuführen sei^ insofern nicht zu^ als thatsachlich der Abstand der 
beiden Räder eines gewöhnlichen Fuhrwerkes damab 4' 6" [1,372 m) auszumachen 
pflegte. Für die erste von G. Stcphcnson erbaute Eisenbahn auf den Bedlington— 
Eisenwerken in Northumberland hatte der Erbauer jene Spurweite angenommen. Als 
Stephenson sich dann aber beim Bau seiner l^komotiven in dem Raum zur Unter- 
bringung der Dampfzylinder sehr beengt sah, erweiterte er die Spur der von ihm zu 
erbauenden Bahnen, so für die im Jahre 1825 erbaute Stockton-Darli ngton-Bahn ^ 
um i'j^' (63,5 mm], und avif diese Weise entstand die heute so weit verbreitete Nor- 
malspur von 4' 8'//' (1,435 ^Y- Allerdings bildeten im Artfange des neunzehnten Jahr- 
hunderts noch Jahrzehnte hindurch engere Spuren von 3' [yi4,4 mm] und 3' 6" (i>o67 m) 
die RegeP. 

Der Erfolg, welchen Stephensons uRocket« im Herbst 1829 auf der Liverpool- 
Manc h est er -Bahn bei dem berühmten Wettfahren davontrug, brachte es mit sich, dass 
in der eisten Zeit nach diesem l'jeigniss die St ephenson*sche Lokomotivbauanstalt 
in Newcastle die meisten Auftrüge auf Lokomotiven erhielt, und zwar nicht nur für eng- 
lische, sondern auch ^r andere europäische sowie für amerikanische Bahnen- Daher 
erklärt es sich j dass die Spurweite der Stockton-Darlington- und der Liverpool- 
Manchester-Bahn überall rasche Verbreitung fand. Freilich vertrat Robert 
Stephenson in der Folge mehrfach die Ansiclit, dass in einem Lande, wo es sich um 
die erste Einführung von Eisenbahnen handle, besser eine etwas weitere Spur, 
und zwar eine solche von 5' (1,554 m, oder von 5" 3" (1,6 m] gewählt werde^ um mehr 
Raum für die Unterbriiigung einer i^weckmiißig konsfruirtcn Lokomotive zu gewinnen 
und eine größere Stabilität zu erreichten*. George Stephenson dagegen hielt ander 
von ihm selbst emgeführten Nuniialspur fest vmd erklärte eine Vergrößerung derselben 
aucli für den I''al] cbva eintretender wesentlicher l^rhühuug der Eahr^eschwindigkeTt für 
durchaus unnöthig. Als isambarl Kingdom Urunel im Jahre eGj3 gar mit der 
Befünvortung einer Spur von 7' ^2,133 m, für die Great-Wcstern Bahn auftrat und 
die llehauptung aufstellte, dass eine mit der von ihm vorgeschlagenen Spurweite aus- 
gerüstete Bahn In He^ug auf Raschheit und Sicherheit des Verkehrs das Ucbergewlcht 
über alle anderen Bahnen gewinnen werde, da sprach sich G. Stephenson in einem 
von ihm eingeforderten Gutachten ganz entschieden dagegen aus und stand nicht an^ 
jenen Plan ebenso \v\g den atmosphärischen Bahnbetrieb für den größten Unsinn [the 
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greatest humbug in the world) zu erklären'. Trotzdem drang Brunei mit seinem Vor- 
schlag bei seiner Verwaltung durch. Er blieb übrigens keineswegs der alleinige Ver- 
theidiger der großen Spurweite. Denn nachdem die Great- Western -Bahn ^ch für die 
Annahme der Brunerschen Spurweite von 7' [2,135 m) endgültig entschieden hatte, 
wurden noch drei andere groOere Bahnen in England und Irland mit einer die normale 
überschreitenden Spurweite ausgeführt. Es waren dies die Eastern Counties-Bah n, 
die Ulster-Bahn und die Dublin-Drogheda-Bahn. Die beiden crsteren erhielten 
eine Spur von 5' 6" [[,676 m), die letztere eine solche von 5' 3" (1,6 m), doch wurde die 
Eastern Counties-ßahn schon nach wenigen Jahren in eine normalspurlgc Bahn um- 
gebaut. Cubitt befürwortete aber noch im Jahre 1846 die Einführving einer Spur von 
6" (1,829 m) f^"" *^ ganze Königreich England'. 

In Deutschland führte die Badischc Bahn nach dem Vorbilde der Great- 
Westcrn-Bahn mit dem Holzlangschwellen -Oberbau mit Brückschienen ^en^gen dem 
Vorgehen anderer deutscher Bahnen — die Spurweite von 6' bad. [[,800 mj ein. Auch die 
ersten russischen Bahnen wichen mit ihrer Spur von 6' russ. [i,S2g m] von der 
George St^phenson'schen Regel ab, und man behielt dort auch später mit der all- 
gemeinen Annahme einer Spur von 5" {1,524 m} eine Ausnahmestellung bei. Robert 
Stephenson's Ansicht, dass eine große Spur mit Rücksicht auf die Konstruktion der 
Lokomotiven am zweckmäßigsten sei, wurde für die Wahl der Spur von 5' 6" (1,676 m) 
beiden Ostindischen Bahnen ausschlaggebend. Auch Spanien nahm die nämliche 
Spurweite an^. In Nordamerika entschied man sich überwiegend für die Normalspur. 
Die New-Orleans- and Nashvillc-Bahn machte auf ihrer 360 miles (579 km) 
langen Strecke hier\'on die eiste Ausnahme, indem sie dem Geleise eine Weite von 6' 
([,829 m) gab*. Auch andere Verwaltuniren hielten aus verschiedenen, zum Thcil 
politischen Gründen, um nämlich einen Uebergang von der einen Linie auf die andere 
zu erschweren^ vor 1860 die Annahme einer von der üblichen abweichenden Spur 
für räthlich , und so bildeten sich in Nordamerika auch Spurweiten von 6" [i,8zg m), 
5' 6" (1,676 m), 5' (1,524 m), 4' 10" (1,473 m), 4' q" [^4+S m) und 4' S'// [1,435 m), 
W» Bahnen von so wenig verschiedener Spurweite, wie derjenigen von 4' 10" 
(1,473 m), 4" g" (1,448 m} und 4' B'/a" (<-435 ^)y s^ch berührten bezw. in einander 
liefen, wandte man, um ein Umladen der Güter unnöthig zu machen, sogenannte 
Kompro miss -Wagen , Wagen mit besonders breiten Reifen, an- Andere Versuche 
mit verstellbaren Kiidern und dergleichen Hülfsmitteln misslangen insofern, als nach 
verhältnissmäßig kurzer IJetriehszeit in Folge starken Verschleißes der bew glichen 
Thcile hohe Unterhaltungskosten und nicht selten ernstliche Gefahren entstanden. 
Nach dem Fehlschlagen solcher kostspieligen Versuche baute man auf der Ohio- and 
Mississippi-Bahn von St. Louis nach Gncinnati sowie auf der Grand Trunk- 



1 John Fraacli. A HLsEory of tbc l^nglifh Railwi/, Lonclon t&^t. S 155 n, 120. 

3 }. Kennk. Hinatr» of riocftedings. InslitutEon of CM1-En[lpecn. London 1S46, Bd. V, 5. 75. 

3 W. K AJixma, Boadi pnd Ralli. London tS6i, S. 105. 

4 Kilchin-ILarlniiiiiti. EEandbiich dci EiimbAhnvnenB, Weimir 1S47. ^.fijU. 

47* 



740 '^^- ^^ Geschieh» dt% Geleiiebaa«. 



und auf der GTeat-Western-Bahn in Kanada die weite Spur in die normale um'. 
Mit welcher Geschwindigkeit em solcher Umbau bewerkstelligt werden konnte, davon 
hat die erstgenannte Bahn im Jahre 1871 ein schlagendes Beispiel gegeben, indem 
ihre ganze 340 miles (347 km] lange Strecke durch eine Arbdterschaar von 27^0 Mann 
in einem einzigen Tage umgelegt wurde'. 

Wie geringe Wichtigkeit man anfänglich einer einheitlichen Spur beilegte, beu'eist 
am besten die erste Entwickelung des Eisenbahnbaues in Irland. Dort wurde anfang- 
lich ganz nach Willkür verfahren, und es gab in den vierziger Jahren sechs bis sieben 
verschiedene Spurweiten von 6' 2" (1,880) abwärts. Um diesen unheilvollen Zustand 
zu beseitigen, wurde nach langen Verhandlungen endlich eine gemeinschaftliche Spur 
von 5'3"([,6mj angenommen, indem man, um Allen Gerechtigkeit widerfahren zu 
lassen, aus sämmtlichcn vorkommenden Spurweiten den Mittelwerth berechnete*. 

Als die Ver\K'altung der Badischen Bahnen Ende der dreißiger Jahre ihre 
Geleise mit dem Spurmaß von 6' (1,800 m) versah, nahm sie an, dass die benachbarten 
Lander sich zu derselben Spurweite entschließen würden, zumal da in dem Vertrage, 
welcher zwischen der freien Stadt Frankfurt und dem Groöherzogthum Hessen im 
Jahre 183S abgeschlossen wurde, die Bestimmung enthalten war, dass die Eisenbahn 
von Frankfurt nach Mannheim mit der breiteren Spur ausgeführt werden solle. 
Ebenso war der Bahn von Zürich nach Baden i, S. in der Voraussicht einer Ver- 
längerung gegen Basel hin, wo dann später die Vereinigung mit den badischen Linien 
stattfinden soUtc. eine Spurweite von 6' [1,800 mj gegeben worden. 

Der Vertrag von Frankfurt gelangte jedoch nicht zur Ausführung; die Linie 
Frank fürt ^Mannheim erhielt vielmehr diu englische Spurweite von 4' B'// {ij435 m)- 
Dazu kam, dass auch der Verein der deutschen Eisenbahnverwaltungen sich 
für diese letztere Spurweite aussprach und dass die schweizerische Eidgenossen- 
schaft sie ebenfalk annahm. Als demnächst auch die Züricher Ei senbahnge-^ 
Seilschaft gelegentlich ihrer Vereinigung mit der Schweizer Ostbahn sich ver- 
bindlich machte, ihre Spurweite zu \'erring(^Tn, konnte die badische Verwaltung nicht 
vereinzelt bleiben, sondern musste gleichfalls die Engerlegung ihrer Geleise vornehmen. 

Es war jetzt um so mehr jede Hoffnung, die breitere Spur auf dem euro- 
päischen Fcstbnde allgemein >^ur Annahme gelangen zu sehen, geschwunden, als auch 
in Folge eines Uebereinkommens zwischen den Niederlanden und Preußen vom 
Jahre 1851 die Bahn von Amsterdam nach Arnhcim ihre breitere Spur abzuändern 
sich gezwungen sah*. 

Was England betriffl:, so führte die dort vorhandene Verschiedenheit der 
Spurweiten bald ku großen ünzuträglichkeiten. ICs entstand um die Mitte der vierziger 
Jahre ein heftiger Streit darüber, ob es zweckmäßig oder verwerflich sei ^ wenn die 

^ C. D, Yat und F, Fruf. Minntes of Procccdings. InsliliUlon r>f Civil - KrEineere. London 
'»HJS. nd. XXXfX. S. 76. — DoiiglM Gelmn. EbenJa 1877.7», Bd. Uli, S. 30. 

= ZflituTig de:* Vereine dcut>c>icr Eisen balm-A'crwaltunEen. iS?!, No. 41. — Organ f, d, F. d. E. 
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Cr<at- Western und vvctlgc «nfirrc rngllsctic BlthncB d\c weite Spur bcibchiclteo. 
Zahlrctdic f^^chril^cn. welche sich fast au^nahmslM STEcn die letztere auisprachcn 
«nd Braacl den Urticbcr <!er dureh die verschiedenen Spunvcilcn hefv\»r|rcnifeAeii 
Venriming' nan^^efl. t^ttzcti die üneTtr;kglichkcit der bdtchendeit Znttxadc in ein helle» 
IJcht*. Trotxdetn UeD «ich I^runcl in 6ct Ucberfeujnißfr ^''^■^ drr 1Cichti|fkclt der beeilen 
Spur nicht crichuttem, 

l>cr Auf beiden Seilen mit groAcr ErbcTtemn^ gdlihTlc Kämpf hatte im Jabrc 
1B45 die Berttfunf einer paflamcniarlsehcn Komml&ftion lur Folfi:«, vxklie die 
breiuiend gewordene Spuffragc einer ländlichen Untenodiaing nnterdchcn loUle. Zimt 
AbliulTe für die ao* der Ver^chicdenheii 6<t Spurweiten cnlaUndcncn Ucbel^Uuidc 
wurden von diocr KoiniDiieioa fol^^nde Vorvchlai^e benthen 

I. Die Aiiwendvnfl: von »CEenninUQ Fcrapektiv- Ach»cn . welche «in Näber- 
odex Fcrncr-Rijcken der Kader auf der Adi»e zulicOcn: 

>i die Annxnduns von für die breite Spur berechneten Unterßotellen. auf 
denen nich dn Schien engdeise mit der NormaUpur beende, to dam Wagen der tdinulen 
Spur von di<#cn traaipoitür tvcrden konnten; 

5. d^ Veifjhnn, die WagcnkAiUQ vttn den Unter|^dlcn der önen Ujdin 
auf diejcni^^n der andctcn lu iibertn^fett; 

4. du Verfahren, Guter isnd Uiiicralteii in bcne^icbcii Kiufea ui befordetn« 
welche leicht von einem Wagcnuiitergi»te1l auf ein andeivh i^ehraelii vtnlen können i 

}, die Aubrin(;ung eiiKT drilim Sditene fur die scbmak äpur niDorhalb de» 
breiten Gclebc»'. 

Dos bigebni» der Betatlningvn und Uitter^ucbuiq^ der Komnifinoo bnticte 
dahin» dav hLn»dillich der Sicherheit dei Verkehrs ta einer BcvorEJ^-nn^ de« 
cioenodcr de» osdcm Spuiuuük» kdnCtrund ^xirkcge, das« inBc/uc mif die SchnelUg- 
keil mu dem breiteren Schienennv); der Von^g S[ebührc, (Lim aber die Khraalerc 
Spur den hau von Ei^nbulinen tu technische) Bcxiehun£ erleichtere^ und daks 
endlich die breite ä|nir höhere Konten ^«ruruche ab die nnrmAlc Wenn eti DOthl^r 
u^cfdes «olUc, eine GlcichfOroii^cil der Spur lierbcminilifen, so vfirdvii jedentalU nicht 
die »cbmAlen aoadeni die breiten Ge1ci«c uniEiibauea seki'. 

Nachdem die SpnrhominiAaion Atch in dicficv Webe gnnidaätclidl gegen jede 
Abufidjun^ von der nurniakn, j* S'// ^43^ m) bctragcndcBi ^puni^te auspesprodicn 
hatte, gin^ im rnt:lbdien IWIamenl ein Gr^eta durch, uwiach a verboten »ein >otle, 
irgend eine neue biscitbabn DU Penonenverkehr mit einer OBdcroi ab jener normalen 
Spurweite tu bsuen, aa^gcBonmen in Irland. vt>, wie bereit;» eruahni, dnc Sfinr 
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von 5' 3" [ij6 m] vor^eschrEcben wurde; dass aber, wenn irgend eine Bahn entgegen 
den Bestimmungen des betreffenden Gesetzes mit einer anderen Spurweite versehen 
werde, die betreffende Gesellschaft lo £ p- mile (125 JH p. km) ihrer so erbauten 
und betriebenen Bahn fiir jeden Tag ihres Bestehens zu zahlen haben solle. Das Board 
of Trade erhielt das Recht, solche Eisenbahnen einfach beseitigen zu lassen'. 

So hatte also in England die Normalspur im Allgemeinen den Si^ davon- 
getragen. Die breite Spur wurde allein von der Great-Western-Bahn beibehalten, 
die sich aber, um den Durchgangsverkehr enger spurender Fahrzeuge möglich zu machen, 
bald daiu entschliessen mvisste, eine dritte Schiene auf ihren Geleisen anzubriE^en. 

Die Annahme, das» die weitere Spur eine große Geschwindigkeit ermoglichef 
hatte sich übrigens anfangs als richtig erwiesen, denn die vom Parlament eingesetzte 
Kommission stellte fest, dass die durchschnittliche Geschwindigkeit sowohl bei den 
Estafetten- wie bei den gewöhnlichen Zügen im Sommer 1845 auf der Great-Western- 
Bahn mehr betrug als die gröOten Geschwindigkeiten, die man bei ähnlichen Züg^en 
auf irgend einer der anderen Bahnen erreicht hatte. Und dies war der Fall, obwohl die ge- 
nannte, allcrdin^'s mit günstigen Steigungs- und Krümmungsverhältnissen ausgestattete 
Bahn ihre ursprünglichen Lokomotiven unverändert beibehalten hatte, während andere 
Bahnen die bei ihnen erzielte Vermehrung der Schnelligkeit nur durch Einfuhrung 
starlicrcr Maschinen hatten erreichen können'. 

Das Zurückbleiben der Great-Western-Bahn in der Folgezeit hinsichtlich der Ge- 
schwindigkeit ihrer schnellsten Züge ist auf den Mangel an Wettbewerb zurückgeführt 
worden. Man war der Ansicht, dass der Erfolg der weiten Spur ein viel größerer gewesen 
sein würde, wenn dieselbe anstatt nach dem verhältnissmäßig wenig verkehrsreichen Westen 
von England nach dem Norden des Landes zur Anwendung gekommen wäre. Jeden- 
falls sei die breite Spur nicht in der Weise ausgenutzt worden, wie es m<^lich gewesen. 
Es könnten damit Geschwindigkeiten von weil iiber das bei der Normalspur zulässige 
Maximum hinausgehendem Maß erreicht werden. Nachdem am i, Juli iSgo die 
Sout h'Western-Company 1 die bis dahin ein Stück der Grcat-Westcrn-Bahn 
benutzt hatte, ihre neue Linie von Lydford nach Plymouth eröffnet habe und damit 
in der Lage sd, ihre Züge von London nach Plymouth in 5 Stunden 20 Minuten, 
also mit mehr als einer halben Stunde Zti^ewinn gegenüber der Great-Western- 
Bahn fahren •^.\l lassen, werde diese letztere wohl nicht unterlassen, binnen kurzem 
den Beweis zu liefern, dass ihre weite Spur jsic befähige, die Geschwindigkeit ihrer 
Züge ganz außerordentlich zu steigern'- Üics ist indessen niclit geschehen; vielmehr 
haben die Direktoren der Bahn im Sommer i8gi den Enlschluss gcfasst, nunmehr auf 
ihren sämmtHchen Linien das breitspurige Geleise durch ein solches mit der dann audi 
in England allein herrschenden Normalspur zu vertauschen*. 

In allen größeren Ländci^cbietcn mit zusammenhängendem Eisenbahnnetz und 



■ Tyler MinulFf of ProceHingä. Insrkiirion of Civil-Engineera, Lontlon iä64/<i5, D<1, XXIV, S. 365 
= Knminiisiorsbeiichl über die Spnrweife der Ei^ecibnhiien. Eisenbohni^Utn^. iß^t-n S. m. 
J W. U. iSonth. lUiltoml tlaicllp, 1890, S, 559. 
* KülnJache Zeitang. 1S911 Na. Ü77. 
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regem Durchgangsverkehr hat sich mit der Zeitf wen^stens für Hauptbahnen, der Aus- 
gleich der Spurweiten auf ein einheitliches MaO vollzogen. 

Im Jahre i86i berief die französische Regierung eine Kommission zur Be- 
rathung über die dem Bau sekundärer Bahnen förderlich erscheinenden Mittel- Bei den 
Verhandlungen derselben wurde von Eugtne Flachat, einem ihrer eifrigsten Mit- 
glieder, entschieden die Einführung einer engen Spurweite befürwortet. Es wurde 
denn auch durch das im Jahre iBö^ in Frankrcicli erlassene Gesetz über die Lokalbahnen 
für dieselben eine schmale Spur angeordnet, ohne dass dieae Vorschrift bis zum Jahre 
i&ÖQ überall Befolgung fand- 

Erst im letztgedachten Jahre kam die Bewegung zu Gunsten schmalspuriger 
Bahnen mehr in Fluss, Auf der im Norden von Wales bereits im Jahre 1S32 ium Zwecke 
des Transportes von Steinen erbauten, 22,6 km langen Festiniog-Bahn (Schmalspurbahn 
mit 597 mm Spurweite), welche bis dahin nur Pferdebetrieb hatte, wurde 1863 Dampf- 
betrieb eingeführt. Im Jahre 1B69 gelang es^ diese Bahn unter Anwendung von Doppcl- 
Lokomotiven nach dem System Kairlie auch für den Personenverkehr auszunutzen- Damit 
wurde in England ein Sturm der Begeisterung zu Gunsten schmalspuriger Bahnen entfesselt, 
der sich im Anfange der siebziger Jahre in zahlreichen Artikeln und Broschüren Ausdruck 
verschaffte. Trotzdem kam es in England auch jetzt nicht zu einem umfassenden Bau 
schmaiäpuriger Bahnen. Die Vortheile der Möglichkeit des Uebcrganges der Wagen 
auf Hauptbahnlinien erschienen zu groß, als dass man sie gegen die verhältnissmäßig ge- 
ringen Ersparungen bei der ersten Anlage einer Bahn mit schmaler Spur hätte aufgeben 
mtigen. Zudem lag ja auch das in Folge der Erhebungen der Spur-Kommission am 
18, August 1S46 erlassene Gesetz vor^ welches für Hauptbahnen in ganz England die Spur 
von It433 m vorschrieb und nur iur Irland eine Spur von 1,6 m zulicQ. Ein im Jahre 
1668 zu Gunsten leichterer Bahnen erlassenes Ergänzungsgesetz war insofern bedeutungs- 
los, als die sämmtlichen auf Grund desselben au^eführten Linien aus Verkehrsrück- 
sichlcn doch sehr bald dazu übergehen mussten, ihre Schmalspur in die normale umzu- 
wandeln. 

Die im Jahre 1870 in England mit allerdings wenig Erfolg begonnene Bewe- 
gung zu Gunsten schmalspuriger Bahnen pflanzte sich auf Nordamerika und auf 
das europkischi: Festland fort. 

In Nordamerika hatten nach dem Büt^erkricgc von 1861 — 1865 die mit 
der Ungleichheit der Spurweiten verbundenen Unzuträglichkeiten einen so hohen Grad 
erreicht, dass allgemein die Nothwcndigkcit der Ucberlcitung sämmtlicher Spurweiten 
auf das normale MaO von 4' S'/j" (^435 ^] empfunden wurde'. Die Entwickelung der 
Verkehrsverhältnisse machte sich außerordentlich geltend, und die im Jahre 1870 noch 
vorhandenen 4000 Meilen [6400 km) weitspuriger Bahnen wären einem sicheren Bankerott 
entgegen gegangen, wenn sie sich nicht zur Einführung einer dritten Schiene oder zur 
Vcmiindcrung der Spurweite entschlossen hatten. 

Uebrigens gaben schon, als der Wettstreit noch nicht zn Gunsten der Normal- 

■ UougLu Gntton. Mlnut« of ProHedlngi. Imtlnilion of Civil-EnfEaeen. I.oodon 1S77/7S, Bd. LII1, 
S- 30. 
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spur entschieden war, die von Ei^land ausgegangeneiiT an die Erfolge der Festinic^— 
Bahn anknüpfenden Befürwortungen beträchtlich schmälerer Spuren für Bahnen von 
vorwiegend örtlichem Interesse den Antass für den Bau von schmalspurigen Nebcn- 
bahnen^ deren sich bis i8go etwa 13000 Meilen [20800 km) in Nordamerika in Be- 
trieb befanden. Die bekannteste und wichtigste dieser mit einer Spur von 3' (914,4 mm) 
erbauten Linien war die Denver and Rio Grande-Bahn im Staate Colorado. 
Die Betriebslänge derselben betrug im Jahre i88o erst 346 Meilen [557 km), stie^ aber 
in vier Jahren auf 1679 Meilen [2703 km]. Heute dürften wohl für Hauptbahnen die 
SchmalspurgcIcEse vom nordamerikanischcn Boden verschwunden sein. Am längsten, 
nämlich bis au Anfang des Jahres T8go, hat die Denver- and Rio Grande-Bahn dem Wett- 
bewerb nonnalspuriger Konkunenzlinien (der Central Pacific- und der Southern 
Pacific-Bahn) Stand gehalten; dann aber trat ihre Vereinigung mit der Southern 
Padfic-Gesellschafl und die Erweiterung der Geleise auf das Nonnalmaß ein^ 

Hatte ^ch auch das europäische Festland — abgesehen von Russland und 
der pyrenäischen Halbinsel — an der Frage der Einführung einer breiteren Spur praktisch 
wenig betheiligt, so trat es doch mit um so größerem Eifer um das Jahr 1870 der Frage 
näher^ unter welclicn Umständen ein nach Umfang ^ Geschwindigkeit und Natur der 
Transporte gegebener Verkehr zwischen zwei bestimmten Orten zweckmäßig mit einer 
eng spurentien Bahn zu vermitteln sei. Das Für und Wider der Schmalspur ist dabei 
insbesondere in Deutschbnd mit einer Heftigkeit erörtert worden, welche lebhaft an den 
früher in England zwischen den Verfechtern der breiten und der normalen Spur so er- 
bittert geführten Kampf erinnert'. Die Ansicht, dass eine noch schmalere als die 
normale Spur für eine dem Personen- und Güterverkclir dienende Bahn unter gewissen 
Verhältnissen beträchtliche Vortheile bieten werde, gewann immer mehr Anhänger. 
So kam es^ dass in Deutschland zuerst als größere Nebenbahn die Bröhlthal- 
bahn und in Oesterreich die Bahn von Lambach nach Gmundcn als Schmal- 
spurbahnen angelegt wurden, dass ferner in der Schweiz eine ganze Reihe Linien 
von untergeordneter Bedeutung mit geringerer Spurweite zur Ausführung kamen, und 
dass namentlicli Schweden und Norwegen bdm Ausbau ihres Eisenbahnnetzes 
einen ausgedehnten Gebrauch viin der Schmalspur machten. Es hat sich dabei sehr 
bald ergeben* dass ein schmalspuriges Kisenbahn-System überall da mit Nutzen An- 
wendung findet, wo es sich darum handelt, einen in sich abgeschlossenen Verkehr ein- 
facher Natur, hauptsächlich aber Transporte von Materialien zu bewältigen, die sich — 
wie Erze. Holz, Steine u. dgl. — in beliebigen Lastabschnitten verladen lassen, und deren 
Ueberführung auf andere Bahnen mit wenig Aufwand an Betriebs- und Verwaltungs- 
arbeit, sowie mit geringer Gefahr für die Transportgegcnstande durchfiihrbar ist'. 



■ Moiiil«ar d« Tnti^rt^la Mfilctiels, 1S90, S. Z213 ff. 

3 11. Scbwalie. Uehcr Anlagif sekundjirer Eisenbahnen in l'r^nßen. 1S&3. — V. rli'&sacr. Uie He> 
alethin^ billiger I.<»kol- und Nflifiibiilinen in NocOdcutschlsnd. 1870. ^ W. Claoai. L'tber Anlage ^ Ana- 
Tl^^ruDg nnd Betrieb von noimidspürigeii Schund i^rbalincn. JiraTnischweig 1877. — W, HosTmann, rHe Vor- 
?Ltge und Nacblheile der Sclimalspurbahui-n, Serien iSSo. — ^cilsclirifl f. d. gelammt« LoknL- u. SlrtÜeD- 
bibn^vesen. i&^i. S, i- U- b. a, O. 

3 M. ^^. von Weber. Die l'm^h di-5 Baue? nnd Rfflrieb« der Sekundarbahnen. Weimar iS73, S. iiB, 



Tm lebt«! J?LhE»7lint *\t\d i^e ScTimnUpurbAjincn in stotcin W;tcKiin 1f<^rifri.-n. 
So hat im dfiftaehcn Krichc h ilco tictriub^jahrcn |997/8S uml u^SS, S^ die l^tn^ 
der SrhmabfHU'baliTica von 537451 Auf 703,11 bcKU.'. St£,64 km zugrnunimirnT «lAv^n 
entfallen allem auf das Königreich SacT>flcn i<10.oq km, auf VrcuQon jßj-7 und 
auf Klsasi-Lölhringcn 1 jt.88 kwi. JnOwtcr reich wird die Annahme d«Sdima!- 
»piir fiir Bahnen niederer Ordmmjr *n maOgcbcndcr Stelle allgemein aU ein Fortschfitt 
betrtiditct. Die Repenit*2 ^^1' ''ci Koiüe«ion»erthcilungen nur <3ii xn der Normal- 
»piif fciiT. WC die Nehrnhahricn vonkUjHLrhtllch rin«t einen WL~^cntlicbcn Bc«landl[ieil 
de« HÄnptci»cnhfthnnotK^ hddcn wcrdon> HnA^McrrcichUch-üni^arUehc LÄndc** 
gcbiei wird außer der Boina-Balin. derien Ingenieure infolge der gün^tifrcn Beirieb*- 
a^elKU^^ Auf da« Wärm^ für die Sc?inTal»pur eintreten*, binnen Kurzem noch 
eine Reihe schmalipiirigcr Bcihncn erhalten. Aueh in Brlcicn sdreint die Ccdeutiing 
der SebmalAptir für Nebenbahnen im Wachsen bcffrlffcn iu »ein. Es »pn'ehl dafür unter 
anderem auch der tJmvUnd, doKS lich dcrt xwei GeielUchAfCcn, die allt^emeine Schmal* 
t^uibihn* und die .'Ulgcmcine Nebenbahn - Gctell»diaft , g^^bildet habend wc;lehG trnt 
belTiichÜicheni Kapital die Anlt^ schmäU^iurigcr IS»hncn so\vohl iji Belgien selbst 
als aLich in andern Ländcui Ix-Ueiben'. 

tüi ätr:ilienbahncu. bei denen suwoM biiuiditlicli den BvtiLebcSp als auell 
in Ik'^UE^ Ulli die Aut^^lattunt: de$ Geleites deni StnUleuvcrktlir Kechitun^ ^etra^n wird, 
kmntDt neben der Normal-tpur ebcnfalb die SchmaUpur lu wadi^render Ucllung; 
Überwiegend ist eine Spur von 1 m beliebt. 

I^eht vcrU-^b;irc Feldbahnen, wridic ihQitairiBdtcn , lanchvirthMlLiAUchcn 
oder indu^iridlen Zweekcn dienen, vrhalten zumeist eine Schcnalapur von Ooo mm, 

liic Wahl der Spur*'elte »priciu oft wesentlich mit, wenn c* gilt, ein gc- 
birgigea Terr^n mit einer Bahn tu durcb«ch neiden und dubei nueh MüglidikeTl die 
Anlage ^«n l^uunc^ls, aLl^uliefen EinHcJinitten oder hohen Viadnkten zu %'erineJden. In 
manchen Gebfrii^gc^^ndea ge^tiltt^e nt^ die Knl^heidtrng . ob d<T Hiiu einer Ki^cn- 
babn atuflihrb.ir cncheine, ledi|;lich xu einer Spurfragi-. indem vürgcnommene Ver- 
ine«u*ij;en und BerechnunfE^!« c« ichr wohl thnnlleh cn^heinen UeQen, eine Bahnliinie 
Air ichm.ile ^pnr mit scharfen Kunden tu einem verhaltniMmiülic gerit^fen Koitenbetra|r 
aaiule^^en, wihhrend c» vom gcAchltAlichen Sundpunkte au« unwlrh^hal^lieh {jewcnen 
v3re, eine Bahn mit NorniaUpuf in Angritf xn nehmend 

In BeachtuR([ der xunclmicnden lk«trebnnßen. billig« ßl^nen tix knien emAnate 
der Verein dciiUcber BiscnbahovcrvL'altiingen eine besondere Konimi^ftion xur 
AuMfbeitun^' der «GmndKUge für die Gc^tilhing der »ckundven ßahncn^^ Die?ic Ctund- 
iligc erfuhren in den Jahren 18;] tind 1676 xwcekmUliffc Umgestaltungen wobei bereit» 
die ipitcr cinffetretene Scheidung der f>ekuniijrbahnen m Nebenbahnen und Lokal- 
bahnen angedeutet wurde. Der ßcrjcknichcigunff der Sehmilspur hatte man »ich dabei 
in Anbvtfwht dei' «tets ^ich mchrcmlen Stimmen, n-elcbc für dicielbe eintj^ten, niehl 
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entziehen können, und die Frag^ betreffend das zweckmäßigste Spumiafl der Sekundär- 
bahnen wurde dahin beantwortet, dass die normale Spur am Platze sei, wo Massengüter 
befördert würden, deren Umladung nicht vorthcilhalter als der Wagenübei^ang sei, und 
wo beide Enden einer sekundären Bahn an Bahnen mit Normalspur anschlössen, oder 
wo ein solcher Anschluss wenigstens nicht unwahrscheinlich wäre; die Anwendung der 
Schmalspur dagegen wurde zur Vcrniittclung eines solchen Verkehres empfohlen, welcher 
entweder 

i) garnicht auf Hauptbahnen übeigehe [Industriebahnen im Innern von Fabrik-, 
Hafen- oder Dock-Anlagen, Steinbrüchen und solche Bahnen, die von dergleichen An- 
lagen nach der Secküste, nach Häfen, Kanälen oder Flüssen führen), oder 

2) ohne große Schwierigkeit der Umladung auf die Wagen der Hauptbahnen 
iibej^eführt werden könne (durch Ausstürzen, Ueberrollenj, oder 

3) vermöge seines Umfanges und seiner Natur theib die Bewältigung auf kleinen 
Fahrzeugen thunlich, theils die gröQtmögliche Wohlfeilhcit des Baues und Betriebes der 
Bahn erforderlich mache. 

Als Spurivciten wurden je nach dem öffentlichen Bedürfnisse i m bezw. 750 mm 
empfohlen, welche beide den l'ersonenvcrkehr zuließen- In der am 12. Juli 187S auf 
Bundesrathsbeschlüss criassencn »Bahnordnung für deutsche Eisenbahnen unteigeordneter 
Bedeutungif wurde gleichfaila der Schmalspur gedacht, und zwar forderte man als Maße 
für dieselbe die beiden ebengenannten; doch sollten Ausnahmen hiervon mit Geneh- 
migung der Landesaufsichtsbehörde unter Zustimmung des Rcichs-Eisenbahn-Amts zu- 
lässig sein'. 

So wurde denn für das ganze Gebiet des Vereins deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen für Haupteisenbahnen sowie für sogenannte Sekundarbahnen erster 
und zweiter Klasse, welche an Hauptbahnen anschließen und auf denen eine Geschwin- 
digkeit bis 40 bezw. 15 km in der Stunde zugelassen wird, die Normal Spurweite von 1,435 m 
vorgeschrieben, wobei jedoch durch den Betrieb hervorgerufene Abweichungen auch in 
geraden Strecken bis zu 3 mm darunter und 6 mm darüber zugelassen werden. Für 
Sekun darb ahnen dritter Klasse sind zwei Spurweiten, nämlich solche von 1 m und 750 mni| 
fes^esctzt '. 

Zur Zeit befitcht in den verschiedenen Ländern noch eine große Mannigfaltigkeit 
der Spurweiten, wie sich dies aus folgender Ucbersicht orgibt- 

In Europa und zwar in England, Deutschland, Oesterreich, der 
Schweiz, Frankreich, Italien, Danemark, den Niederlanden, Rumänien 
und der Türkei ist die Normalspur von 4' 87/ (1,435 ^) vorherrschend. In Irland 
betragt die gewöhnliche Spur noch heute 5' 3" (1,6 m), in Spanien und Portugal 
5' 6" (1,676 m!, in Russland 5' (1,5^4 m) mit Ausnahme der Linien Warschau-Wien 
und Warschau-Bromberg, welche wegen des Üurchgangsvcrkclirs die Normalspur be- 
sitzen. In Schweden haben vier Fünftel aller Eisenbahnen Normalspurweite» während 



' Fr. Müller. Scbmaltcfs Jahrbuch für GcsetzE^lmnE, Verwaltung and Vcilksnirthschnft im Dcntichen 
Reicbe. JS91, ^, idS, 

j E. lleusinger v, WaldegE, Handbuch clor Ingenieur -Wf?«:i3chflfteü. I. Leipzig iSSj, S. aS ü. 
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der Rest in sechs verschiedenen kleineren Spuren von 4' [1,21g ni) bis ^ 77," (Soo mm) 
ausgeführt ist. Zwei Fünftel der Eisenbahngeleise in Norwegen haben eine Spur von 
4' 9" {1,447 Ji^l» t!ie übrigen eme solche von 3' 6" [1,067 ^- 

Die im Mai 1886 in Bern veranstaltete internationale Eisenbahnvcr- 
sammlung setzte die äußersten Grenzen der Spurweite für Deutschland, Ocsterreich- 
Ungarn, Frankreich, Italien und die Schweiz für gerade Geleise und sanflc Kurven auf 
1432 und t445 mm, für Krümmungen mit Halbmessern unter 500 m die obere Grenze 
auf 1465 mm fest. 

In Amerika sind die Bahnen der Vereinigten Staaten und Kanadas durch- 
weg mit der normalen Spurweite ausgeführt. Mexiko hat außer der überwiegend ver- 
tretenen normalen auch die Spur von 3' [914,4 mm), Brasilien besitzt keine normal- 
spurigen Bahnen, vielmehr hauptsächlich solche von 1 m Spur; der Rest vertheilt sich 
zu einem Sechstel auf 5' 3" (1,6 m) und zu einem Zwölftel auf verschiedene Spuren 
zwischen 2' [609,6 mm) und 4' 7" [1,397 m). 

Was Asien betrifft, so ist dort vorwiegend^ nämlich auf zwei Dritteln aller 
Geleise, die indische weite Spurvon 5' sVa" [1,667 m) bis 5' 6" (1,676 m) vertreteuj 
wahrend das andere Drittel mit wechselnder Spur von 2 — 4' (609,6 — 1219,2 mm), 
überfliegend aber mit einer solchen von 3" 3^8" (1,000 m| ausgestattet ist. Die Insel 
Ceylon hat 5' 6" [1(676 m) Spurweite angenommen. Auf Java herrscht eine Weite von 
3' 6" (1,067 m) vor; nur ein Fünftel der dortigen Geleise hat Normalspur. Japan hat 
mit einer einzigen Ausnahme die Spur von 3' 6" (1,067 n^]' ^'^ transkaukasische 
Bahn Russlands ist mit einer Spur von 5' [1,5^4 m) versehen. Kleinasien hat 3' 7 V." 
[1,099 ni) weite Geleise. Die erste im Jahre iSSS eröffnete Bahn in China von Taka 
nach Tientsin i&t normalspurig. 

Die Bahnen des nördlichen Afrika, also diejenigen in Aegypten, Algier 
und Tunis, haben Normalspur erhalten, nur etwa 240 km der algerischen Bahnen sind 
schmalspurig mit 3' 7'// (', Joi m) Weite. Die südafrikanischen Kolonialbahncn so- 
wie neuere Linien in Zentral -Afrika sind durchw^ mit 3" 6" (1,067 ^) Breite gebaut. 
Die Mombassa-Taveta-Bahn wird sogar eine Spur von nur 2" {610 mm) und die 
bahn von Dar-es-5alaam nach Bagamoyo soll die noch kleinere Spurweite von 
600 mm erhalten. 

Australien besitzt drei verschiedene Spurweiten: Neu-Südwales die nor- 
male, Victoria eine solche von 5' 3" (1,6 m} und Süd-Australien neben der von 
5' 3" (t, 6 m) zum Theil eine solche von 3' 6" [1,067 >")■ 

Die 3' 6" (1,067 m) betragende Spur herrscht auch in anderen Kolonial- 
ländern vor- 

Von den sammtlichen Bahnen auf dem Erdball haben zur Zeit etwa 74% die 
normale, la'/o eine weitere und 14% eine schmalere Spurweite'. 

■ The KailvH^ EagiDcer. t8SS, S. $4^ — Engiaeering Newa, \%%%, S. 440- — Uebenlohllleh« Zo- 
umineiulelLqnfr der fdcbtigiten ADf>ibeii ilfl- deatschen EuenbahnstatiiEilL bedm 1SS9, 5- 35. — Zcitnng 
d» VcreJDi dennclieT Fjaenbmhn 'Verwaltungen. iS^, S. 716. — Ebenda. iS9a, & 90S n. 9L3. — Moni- 
teitr dei lnt*rfb Mml^riela, 1890, S. ^103. — OrgM f. d. F. d. E, iS^I, & 106- 
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Dem Bau von Eisenbahnen ist von Anfang an die mehr oder weniger genaue 
Ricblungsbestinimung der Bahnlinie voraufgegangen. Für die Festlegung des wage- 
rechten vind lothrcchtcn Verlaufes dieser Linie waren von Einfluss die BeschafTenheit 
des zu durchschneidenden Geländes, die bestehenden oder zu erwartenden Verkehrs- 
verhaltnisse lind die technisch und gesetzlich zugelassenen Steigungen und Kurven. 
stBignag*ii In den Anfängen der Eisenbahnperiode scheint auf die richtige Wahl der Bahn- 

undOeftiifl. Achtung ein besonderes Gewicht nicht gelegt worden zu sein. Die meisten bis zum 
Beginne des neunzehnten Jahrhunderts erbauten Bahnen, welche in der Hauptsache nur 
dem Guter-Transport dienten, waren gewölinlich so angelegt^ dass die bcladencn Wagen 
thalabwärts liefen; dabei war die Neigung der Ebenen durchweg so gcringn dass die 
leeren Wagen mit einem mäßigen Kraftaufwand wieder aufwärts bewi^ werden 
konnten. Geringe UngleichmäOigkciten der Gefälle und Steigungen spielten aber zu 
jener Zeit bei der (""ortbewcgung der Fahrzeuge durch Pferde kaum eine Rolle. An 
die Zugthiere wurden demgemäß häufig sehr stark wechselnde Ansprüche gestellt. Auf 
einigen der alten W^aggon-Ways musste sich ein Pferd streckenweise mit aller Kraft in 
die Stränge legen, während es an anderer Stelle gar keine Zugkraft anzuwenden brauchte- 
Sobald der Wagen in eine Gefällstrecke kam^ pflegte das Pferd ausgespannt oder abge- 
strängt imd der Wagen sich selbst überlassen ah werden; der Jetztcrc rollte alsdann 
so lange weiter, bis ilm die Steiglingsverhältnisse einer anderen Stelle zum Stillstand 
brachten. Hier wurde dann das Pferd bis zur nach,slen Gefällstrecke wieder ein^ 
gespannt, und in dieser Weise abwechselnd vollzog sich der Transport bis zum Be- 
stimmungsorte. 

Die ältesten IlolKscIiienengeleise waren gewöhnlich für eine Wagcnlast, ein- 
schließlich des Wagen -pj gen gewichtes, von etwa 2 — 3 t [2000— 3000 kg) berechnet. 
Das Gewicht dieser von einem Pferde fortzubewegenden Masse scheint anfanglich auch 
bei der Festlegung der liahnlinie ein wesentlicher Anhaltspunkt gewesen zu sein. 
% Bei den ersten Balinen folgte die Geleiserichtung gewöhnlich den natürlichen 

Weliungcn des Bodens. GrolJerc Erdausgleichungsarbeiten wurden nicht vorgenommen 
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un4 war gant aci\c AbhJtng« Obcrbrüdcl. Vcnuchc, auf den Gcfidlxtifickcn oof <ler 
Wlrkiuig 4cr Schwerkraft ftir die AofwMrtftbcfOitkrciitg der lfc»n Wof-cn Nubcn tu 
lieben, wurden dabcS vorerst nicht gcniAchl- Die vcdiiDgnlflffvo1i«tcn ITnfAlIc crci|;n<tca 
sicli ^ron Zeit lu ^it dftcturch, data die Wagen ^durclt^fLiitr^D», d. h- aitf »Ujk j^ciiGigtcn 
Strecke» mit wachfcodcr Geschwindigkeit hinabBiclLOMeuH Uta bei der Abu-vttdiüut die 
Geschwindigkeit der W^gen einigermaßen rcgvin i\x kotiiicn. pllc^tcn zvrur Bremsen 
vorgesehen tu werden, dieselben muuten aber mit der LLind durch die den Wat^eiuu^ 
beglcilcnden Arbeiter bedient werden. Hefteten »ich bei feuchtem oder nebeligem 
Welter Schmulx und StAub an die Gleilflät*icn und RidlcrariÄT ** wurden die>e »o 
Achlü^cng, d3M die KieniEcn den Dicn»t gerügten und die W^c^en ungcrügcll Abwjrta 
ri>lheiL, d.ibci iiidiC nur den bc^leileiiden Weiter bonUcrn Atl<» gclahrdeud. wja sie 
auf der hdhu trafufi. War daa Wetter rct:ncri^h| äo hcUe:t die J'raii^purEiuhrer 
AtitAK auf die Schienen der NdKunE»t"et:keii. der BO^feiiannten *ljufe*, ^t^euen. nm 
dadurdi die Reibnnt: ta ver^uElctn; aa allxu nngunfiti|£cn Tagen mussle der lletricb 
Alf den Hahnen mit xu .'^teilen AbhJingcn gwnr. ausge^eUt werden. 

Mit der Vcrbewiening der Hnlx^chlenengeleiüe h welche mnachit in der Ver^ 
»IArlcun}{ imd Verdoppelung der Bntkcn für einen Schien enstr^uiß und spÄtrr En drr 
Anwendung; eUcrncr Dr^Khlh^c für die Molz^v^hicnen bc«irRnd, kftm i'fi Anrh tn cinfgcn 
1-*f)TtficHriT[cn In der AnrADdung der die gegebenen VcrhHhnIssc am xwcckniüßi^stcA auj< 
niJtxenden B^hnlinfen, wie denn überhaupt bereit« dantalfl eine gewine Sorgrali auf 
die Au^fiihnrng des ganzen Balinbaiic^ gelegt nvirden i^t. DAdirreh wurdt es moff- 
lich. da*i ein Pferd einen Wagen mit 53 Cwt, (^69?, 6 kg) Kühlen fortiLubei^^gfn im 
Stande war. 

7m der Zeit, al« ganx eij^emc Sehienen cur Einfnlifung ^etangten. und auf 
diesen ein PTcnJ nimmc^r da% Doppelte von der früheren I^ait liehen konnte, voll- 
xogcn «Ich Auch weitere Vcrbexterungen mi Itahnbau und In den Retricb»einri<:htiMif^ii. 
Auf Bahnen mit «teilen Strecken uarcn ßrem«cn allein nichl mehr im Stande, die 
Wi^ci^ mit der nothi^en Sicherlieic xu halten- Dieser EJmstand fglirte cur Ilenutinng 
von neuen ßeneguntpi- und BetHetmoitleUi, dateh uxlchc xugleieh eine be^Aer« 
Reg[e]ang der Zugs^^^^^^ndigkeit ge^dtafTen n^erdcn konnte. Binc der nüchAt- 
Ijegendeit Eaiuicbtungen die«cr Art waren selbitifutige genei^e Ebenen- bei uielebcn 
die bckdeiien Wagen 4uf ihrer AbwjJtsfalirl durch besondere Vv^kclunngen die teeren 
Wai|£CTi t>erfan Aog^n. w^rcnd in u^nig ^t-ncietcn uilcr an^Ccigendeii Strecken Hcrde- 
kraft in Anwendung- blieb^ 

Wohl die erfle Kohlenbabn, auf Wdier in der gcftchildcricn Weifte auH der 
lebvndi^'U Kralt der abwa^th gellenden beUdenen W^cn für dje Aufwjittbewcgung 
der Iccreu Wa^L-n NuEien geuDgcn wurde. lAi die im Jahre 175^^ konacu^onirte und kun 
daraitf nbuule Hr-indUn^'schc Bahn in der Naitc vmi Leedt!, wtklie die Aufgabe 
liatte. die Sudt mit Kohlen £11 venguriEm- Uer Uinsland, d^s» bter Johu JHenkintüp, 
der Direktor der bcnadib^irten MiddLetcn-Kufalenwerke. ^eiao beriÜimte ^alnuad^ 
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7Sn in. Die Gdclilchtf d» GpIciBFban«. 

Lokomotive einem ersten Versuche unterwarf, lässt auf beträchtliche Steigungsverhält- 
Disse dieser Bahn schlicßen^- 

Als gegen Ende des achtzehnten Jahrhunderts ^ angeregt durch Watt^ die 
Ausbeutung des Dampfes als vornehmste Triebkraft für große mechanische Arbeiten 
ihren Anfang nahm, erhielt auch die stehende Dampfmaschine für die Eisenbahnen 
eine entsprechende Verwerthung durch ihre Benutzung für die Aufwärtsbewegung der 
W^en in starken Steigungen". 

Im Anfange des neunzehnten Jahrhunderts fand im Eisenbahnbetriebe die Be- 
förderung mittelst langer, von stehenden Maschinen bewegter Seile schnell wachsende 
Verbreitung, ganz besonders in dem Kohlengebiete Nord-Englands, da dort die Boden- 
gestaltung derartige Hülfsmittel nothwendig machte. Thompson wendete das System 
mit großem Erfolge auf der Scaham-Durham-Junction und auf anderen Eisenbahnen an, 
wo die Linien eine stetige Aufeinanderfolge von Neigungen und Steigungen bildeten, 
welche sich über 8 — 10 Meilen (1^,87 — 16,09 ^™) Lange mit mehrfachen Unter- 
brechungen ausdehnten; auf jeder Höhe befanden sich Maschinen, welche mittelst Seil- 
betrieb nachhalfen T wenn die lebendige Kraft der abwärts beförderten Massen allein 
nicht ausreichte. Sogar auf den Lolcomotivbahncn des vierten Jahrzehnts hatte 
man noch fast durchweg den Betrieb auf steilen Abhangen stehenden Maschinen mit 
endlosen Seilen zugewiesen, weil die damaligen Lokomotiven als dafür nicht kräftig 
genug befunden wurden ^ 

Solche Förderungseinrichtungen, welche noch heute in Bergwerken und 
Steinbrüchen unter dem Namen nBremsbergcu allgemein im Gebrauche sind, 
wurden für den Eisenbahnbetrieb über Tage noch vielfach benutzt, als bereits 
durch Stephenson die Lokomotive eine weitgehende Ausgestaltung erfahren und 
man sich schon daran gewöhnt hatte, dieselbe als die in Zukunft hauptsächlichste Be- 
triebskraft fijr Eisenbalinen anzusehen. Indessen vollzog sich die Einführung der Loko- 
motive nicht Überall so schnell, als man nach den glücklichen Versuchen auf der 
Stockton-Darlington- und auf der Liverpool-Manchester-Bahn angenommen 
hatte- Noch im Jahre 182& schrieb der für die Einführung von Eisenbahnen in Preußen 
um jene Zeit sehr thätjge Friedrich ILTrkort an den Regierungspräsidenten Delius 
in Arnsberg, dass in Deutschland ein Dampfvvagen wohl nie zum Güt^^rtransport in 
Anwendung kommen werde, weil nur sehr geringe Steigimgcn mit Nutzen von dem- 
selben überwunden werden könnten. Auch sonst war zu jener Zeit die Ansicht vorherr- 
schend , dass bei Steigungen von mehr als 1:300 Lokomotiven nicht mit Vortheil 
würden benutzt werden können^. Solche Anschauungen konnten freilich den Siegeslauf 
der Lokomotive nicht auflialten, 
Geienbeiri*b Wo bei Späteren Anlagen sicli im Verlaufe der Bahnstrecke ?,u große Steigungen 

LQi<iniioti*en ergaben, suchte man einstweilen die Bremsberg-Einrichtung weiter zu vcnverthen und ließ 

■ J. IVltsIley. Iljsrnrical Accflunl af thc Navi^ble Rivers, Coii^T^ atiü Railways üf Grcnl Itrilain. 
LünJon 1331, ^. &6. 

- fiicliitlts Woüd. A l'Taclical lVcn[iw nn RailraicU. l.nniloTi 1825, S. Sj U. 

1 J. Rt^nnie, Minuren i>f l'roct^^tlinf^'LH liuiiiEiiLinn of Crvi1-F,iigmtcrs. I^ohlIaii 1S4G, Ui], \', S- 7S- 

* {.. Vitium. YtcT alte llarlorL Leipiig iSyo, S. 330 
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durch zu Thal gehende Lokomotiven in Verbindung mit Rolle und Seil die beladenen 
Wagen aufwärts bringen. 

Das in Deutschland bekannteste BeEspLel eines bis in unsere Tage beibehaltenen 
SeLlbctricbes dieser Art bietet die seit 1841 bestehende «Steigea von Erkrath nach 
Hochdahl. Das Neigungsverhältnisa betragt hier 1 : 30^ so dass die Züge auf 
der nur 650 rheinische Ruthen (a;45o kmj langen Strecke nicht weniger als r6o" 
{81,70 m) gehoben werden, Tn den ersten Betriebs-Monaten erfolgte die Beforderui^ 
der Wagen auf dieser Rampe allerdings noch durch eine stehende Dampfmaschine, im 
Herbste 1841 wurde indessen der Gegenbetrieb mit Lokomotiven eingeführt*. Bis zum 
Jahre 1866 bestanden zwischen Erkrath und Hochdahl nur die zwei Geleise der Steige, 
und es war angeordnet, dass je ein herunterfahrender Zug einen herauffahrenden unter- 
stützte. Im Jahre 1866 wurde ein besonderes Geleise für die von Hochdahl nach Erkrath 
gehenden Züge gebaut. Seitdem dienen jene beiden älteren Geleise nur dem Aufwärts- 
betriebe, indem eine von Hochdahl aus äu Thal fahrende Lokomotive vermittelst eines 
über zwei kleinere zu Tage liegende und eine gröDere unterirdisch aufgestellte Rolle 
gespannten Drathscilcs die starke Steigung bewältigen hilft. 

Auch für die steilsten Strecken der Liverpool-Manchcster-Bahn mit 
Steigungen von 1 : 50 und i : 100 war ursprünglich der Betrieb mit feststehenden 
Dampfmaschinen in Aussicht genommen- Nachdem aber Stephensons «Rocketa 
bei der Wettfahrt in Rainhill den Sieg davon getr^en hatte, wurde für die Rampen 
mit einer Steigung von i : 100 auf den Betrieb mit feststehenden Maschinen verzichtet'- 
Im Jahre 1841, als auf der Livcrpool-Manchcster-Bahn ein neuer Tunnel eröffnet 
wurde, der 2220 y (2030 m) lang in einer geneigten Ebene von 23707 (2167 m) Ge- 
sammllängc und mit einem durch sclinittlichcn Steigungsgrad von [ : g2 lag, übertrug 
man den Betrieb jedoch wieder auf zwei stationäre Dampfmaschinen, welche die 55 t 
schweren Züge in 6 Minuten aufwärts schafften ^ 

Von Eisenbahnen, die zu einer Zeit entstanden^ als man über den Betrieb mit 
Lokomotiven und über deren Leistungsfähigkeit erst geringe Erfahrungen besaß, hatten 
die Bahn von Andrezieux nach Ronen auf einer Steigung von 1:34,5) und 
die Belgische Eisenbahn in der Nähe von Lüttich auf einer Steigung von i : 36 
Seilbetrieb mit feststehenden Maschinen, Auf der Steige i : 42 bei Cowlairs der 
Edinburg'Glasgower Bahn erfolgte der Betrieb nur zum Theil durch feststehende 
Maschinen und sonst durch Lokomotiven^. 

Die am meisten Aufsehen erregende und auch in ihren Erfolgen am meisten 
bemerkenswerthe Veru'endung eines Seilbetriebes erfolgte bei Steigungen von nicht 
mehr als i : 100 im Jahre 1S40 durch R. Stephen so n und Bidder auf der Black' 
wall-Bahn bei bezw. in London^ welche sich auch dadurch als eigenartig darstelltCi 
dass sie auf ihrer ganzen^ allerdii^ nur 3^^ Meilen (6 km) betragenden Länge auf 

■ Oreu f, d, F. d. EL 1S49, S. 14^ 

^ K. Sonne, Henainger t, Wald^g^i IJjipdbiicIi für ipeiiclle Euenb^hn-TecboUt. I. Bad<i, 4. Aafl- 
Leipilf: 1877, S. 61. 

i (rrmorhun. MinatM of Prüceedinei. lutlturion of CiTÜ-EDBinccT«, London ]ft4i, Bd. I, S. 147. 
• rrpctic^il mechjinirol Jonmal. I^ndoii 184S, S. 3$. 
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Badbtciubügcn ^ngckgi yiai und to übet ^ic Sfci«l3«u faiim^ührtc Hier vollxoif Uefa 
der Betrieb in ikr WeiM, dto» dn Seil obw Eode «bc u den bnilpuiiLtciL der Uahtt 
oder uQterttci-B ft nach Dcdacf ;uif^uppeUvu Wogen m dta oiiKn «od in der aadcTcn 
KichCung befÖrdette'. 

la DcEiUchknd war die letzte fcstxtdidide Dun|>fmjucbine bU Ende der xicr^ 
iigcr JJue äuf der Kliciniicbcn If^hn bei Aachen in ßctricbf v-\t wie die Wj^ch 
yiif einer %iio Ruthen {3^11 kmj lui^ca Steige vita 1 :jS iti bd'^rdern hatte'. 

Wie weil moft rn den »cchaigcr Jahren ging^ um die ■idiendeii Dintpfinasdiiiicffi 
fidt Seillxtrieb enibehrlicb tu machen, mtyitc die TafT-Vale-Bahn ifl WaJc«, aufwclclirr 
t)d Abcrdafe-Jmdioa einer gi^cigtc Khciu: mit einer diircTncliniltfidien SCei^lig voo 
t : 20 und dner ^trtdecnweMefi s^tartaten Stciguot: von 1 : 17.8 »dt d«n Bestehen 
der hahA Aurch feitstcbertde M*4chmcn beEiieben werden wiw. Seit dem Jahre iSö^ 
wurde liier Lokomoti^lietrieb dn^eflihrt ; dim jti 1 beln^nde Ki|Fcxi|fewicht der Mn^dilncn 
vcrUivilte :tieh auf sechs gclcijpprTic Rflder, und die M;u<miAllfut, welche die l^komncnt; 
ta befördern im Srnndc vor. helirf Hieb siiif 45 t. Ref reinem Rrrbnnj?^ ,AdhAA>ott«-} 
System wurde riam.-ils iUr?c I-eishmg 4la die dcnth*r grvrUfc bdmdfltt, wflhrrnd «lim 
mit Hülfe \v]n ZAlinstun^n-Bilifien ani Mont Ccnis bereit« »d u^it gckommrn W4r, 
durch Maschinen öca FeU'schen Systeras von 20 t Eigengewicht auf Stcigiins:cn voo 
1 : li Luten von 40 t lufnurt» £» bcTorderri'. 

AU die Lokomotive bereits den Betrieb auf den »teilen Steigune^itrccken 
der Eisebbabncn, bei denen fiuhcr fcstMehende Muchinen vcnvendet worden waren, 
bchemtcbte. und aU man fcich bereits daran gcu^hnt hatre, Gcbifi^iobAhnca mit ge- 
«Vibnlichem I.olcomo4iv1ictHeb xu erbauen, niAclite der franiüsi»chc Ingenieur FUdial 
den Voncbli^, xitf Erhöhung der Keibuog iwischen Zu^ iind Gdn«c für die t^ber 
die Alpen fahrende Ebenbahnen nidit allein die Kader der hüjclilne mid de* Tenders 
oL» Tieibräder eiatuHclitcn. sondern durch HiJUuRif^nK von lJampb)'lindem an 
jeden) Wogen des Zu^cs -'uidi die s^moiüicheii Wa^^udcr in diesem Sinne nuUUu 
au nuichen» Ob«-uhl s|uicr von Thouvenot die Vcru^tidichun^ desselben Gedanken» 
durch Vcrk»[>i)ehm{; s^inimtlielivr K^ider eines Zugvs milteli« Ketten ohne tlnde ange* 
atrcbt wurde, und fluch englische In^'viiieLin: in der Ti^e ikbnLchc l'Ünrichtungcn m 
ErVilgvng aogcn, xum 'ihcil btj^ai erprobten*, üt o« xta Einfulirun^ von Ki»eitbahnji4fen 
i^ioG L^niracii^en doch oientab gckuimncn. U-aj^cgen hubeii denrtif^e Voiächltge und 
JkittrebunBcn tbJiin ffefUhrt, di» von ver^ehiedener Seilen neue l^koniotiv^lunG!** iu's 
Leben gerufen wurden, bei denen es nich darum handeUei^ dnrch Vertnehning dtr Z^hl der 
l^reibeader die Kr6fitaieif>lich)4e Steigerung der Ztifj^istirng herbeixufuhrcn- In iSma 
Ricbtnn£ f^tig ZMcrct vnr Fairlle in KjigUnd. dem tlct Gedanke von^ehwetile. iwci nil 
Ihffoi Führentinden gejt<-n einanfler gekehrte I,nkf>mrpTi\vti jcu einer gemelnwim wirken« 
den vknyllndriiecn TV>|>pcUI^omoiive ni^ f^net ghtücrcn XM wta TrcU^rAdem xa 



- Ürtta i. 4. r. 4. K. 1«««^ ^ ^ 
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verkuppeln'^ welche wie die amerikani schon Tmcklokomotiveii zur Befahning verhältniss- 
mäßig enger Kurven und steiler Steigungen mehr geeignet wäre, als der Lokomotiv- 
typus mit starren Achsen*. 

Als um das Jahr 1B40 beim Bau der Birmingham-Gloucester Bahn eine 27« ^^t^- 
Meilen {4,02 km) lange Strecke: in Steigung von 1 : 37, die sogenannte Lickey- Steige, 
angel*^ wurde, reichten die englischen zweiachsigen Maschinen zum Betriebe derselben 
nicht aus, und es niussten amerikanische Lokomotiven des Truck-Sysfems eingeführt 
werden*. An diesen wurden nachtraglich von englischen Ingenieuren zur Elrhöhung 
der Leistungsfähigkeit wichtige Konstruktionsanderungen voi^cnommen, welche sich auf 
die Beseitigung des Tenders und Verwandlung der Maschinen in Tenderlokomotiven 
und auf Benutzung des Auspuff-Dampfes zur VoTwärmung des Wassers bezogen*. 

Die Erkcnntniss der Zweckmäßigkeit möglichster Vermeidung von starken widcmreit der 

AotLCbEcD bei 

Steigungen und Kurven wurde erst nach und nach Allgemeingut. In welchem Wider- Waiii der Linw. 
streit sich die Ansichten im Beginn des vierten Jahrzehnts hinsichtlich der Wahl der 
Linie für eine Eisenbahn befanden, erhellt aus den Bemerkungen, welche das einige 
eisenbahnlechnische Blatt jener Jahre einer Uebersicht über die bis dahin erbauten 
englischen Bahnen vorausschjckte. Sie lauten: 

»Es ist eine ebenso unbestreitbare als erstaunliche Thatsache, daas trotz 
*> der seit Jahren erlangten Erfahrung im Eisenbahnbau keine festen Grundsätze 
nfür deren Bauausführung zu bestehen scheinen. Unsere Ingenieure gleichen 

■ Leuten, welche in einem dichten Nebel arbeiten. Ueberall Verwirrung und 
nUnsicherheit! Der Eine, auf den Erfahrungen des Wegebaues fußend^ folgt 
udem Lauf der Flüsse. Der Zweite erklimmt, wie eine Ziege, die steilsten 
^Spitzen der Berge, was man das Prinzip der Verkürzung der Steigungen 
"genannt hat. Ein Dritter, als ob er Entzücken fände an Schmutz und FJn- 
»sterniss, oder sich schäme, sich im Tageslicht blicken zu lassen, unterwühlt 
oauf lange Strecken die Erde. Ein Vierter, das Ebenbild eines Eseltreibers, 
«windet sich wie ein Aal an jeder kleinen Bodenerhebung her, ohne hierin 
«Schwierigkeiten zu scheuen oder sich um die Betriebsfahigkeit seiner Linie 
■viel Sorgen zu machen. Der Fünfte wieder, genau die entgegengesetzte 
i-Methode wählend, meidet die Städte, wandert durch möglichst unwirthliche 
"Gegenden und prahlt dann mit den geringen Anlagekosten, ohne zu be- 

■ denken, dass er diesen angeblichen Erfolg nur durch Umgehung der Städte 
»erzielt hat, welche allein im Stande gewesen wären, durch ihren Verkehr 

■ seinen Aktionären ihre Auslagen wieder einzubringen ■/ 

In Städten mit sehr steilen Straßen, aber auch in solchen ohne wesentliche Ttub^nn. 
Steigungen kommen in neuerer Zeit st^enannte Taubahnen zu umfangreicher Anwen* 

■ l'yU'r. hfinnlet of Fraceeding«, Irnftlmiion of Civil -Enginerrs I^indoD iS6A,'67j Hd. XXVI, S. ^it- 

- Kl>endi, S, 3^5- 

< Jiicli»(in l^h«ndL InnDdon 1S41, IH. Jl, S. J4. 

4 Mr»üiyom. EbciTdA. London 1843, üd. IL S. loi. 

i John 1[tmpalh. The Rülway Miguine und Annnli of Science [.nndon 1*36, S 49- 

Hlt&TmaDllt ElKIlbAbBiClritC. [. fS 



dung, 30 in St. Franzisko, ChEcago und andern verkehrsreichen amerikanischen 
Städten, wo man großartige Anlagen dieser Art findet- Auch in Europa fängt man 
an^ diesem Verkehrsmittel für passende Verhältnisse größere Beachtung zu schenken; 
so sind in den sehr steilen Straßen Lissabons in den letzten Jahren mehrere Tau- 
bahnslrecken in Betrieb gesetzt worden \ 
Darehrtch* Wenn nun auch die Fortschritte \a\ Maschinenbau den Lokomotiven im Laufe 

und TunneU. 

der Zeit größere Steigungen zugänglich machten, so waren doch auf die Dauer ein- 
facher Lokomotivbetrieb und Betrieb mit Seilebenen auf ein und derselben Bahnlinie 
nebeneinander nicht aufrecht zu erhalten. Es brach sich denn auch bald die Erkenntniss 
Bahn, dass ein zweckmäßiger Eisenbahnbetrieb auf einen thunlichst wagerechten 
Verlauf der Bahnlinie angewiesen sei. Wo es galt, zwei durch einen Höhenzug von 
einander getrennten Orten eine Bahnverbindung zu geben, musste man sich unter Um- 
ständen entschließen, Durchstiche auszuführen. Von der BeschafTenbeit des Bodens, 
mehr jedoch von der Höhe der Bodenerhebung ^ hing die Entscheidung ab, ob der 
Durchstich als offener Einschnitt oder, nach Art der BcrgwerksstoUen, als Tunnel 
auszufuhren war, wobei in der Regel die Kosten der Bau-Arbeiten den Ausschlag gaben. 
Den erste n Eisenbahn- Tu nnel erhielt die Liverpool- Manche st er- 
Bahn in unmittelbarster Nähe Liverpools, so zu sagen in der Stadt selbst. Seine 
Ausführung verursachte insofern außerordentliche Schwierigkeiten, als es bei den damals 
2U Gebote stehenden Vermessungsmitteln eine kaum zu lösende Aufgabe war» die von 
beiden Seiten gleichzeitig getriebenen Stollen in der Mitte aufeinandertreffen zu lassen. 
Joseph Locke, der bedeutendste Schüler Georg S tephenson's, leitete den Bau 
dieses Tunnels, der heute übrigens beseitigt ist. weil sich mit der Nolhwendlgkeit, eine 
größere Zahl von Geleisen auf jener Strecke neben einander zu verlegen, das Bedürfniss 
herau^cstelit hatte, einen weiten offenen Einschnitt zu schaffen". 
TnujrvBg na- Die Kunst des Bahnbaues und insbesondere die des Tunnelbaues bat 

demnächst in England rasche Fortschritte gemacht. Bereits im Jahre 1S41 wagte man 
es, auf der Manchester-Sheffield-Bahn den 5297 y (4844 m) langen Woodhead- 
Tunnel in Angriff zu nehmen, obgleich sowohl im großen Publikum wie auch in 
technischen Kreisen schwere Bedenken gegen die Zulässigkeit so langer Tunnels laut ge- 
worden waren. Als nämlich Ende der dreißiger Jahre die Möglichkeit der Ausführung des 
genannten Tunnels zur Erörterung kam, erhob sich ein wahrer Sturm gegen Locke , der 
die Herstellung übernommen hatte, und es tauchten Ansichten auf, welche an den 
kaum überwundenen Widerstand gegen die Anlage von Eisenbahnen im Allgemeinen 
erinnern. Medizinische Kommissionen beriefhen ernstlich darüber^ ob nicht der 
in einem solchen Tunnel zweifellos entstehende Lärm, die ungesunde von Rauch 
und Dampf erfüllte Luft und der plötzliche Wechsel von hell und dunkel 
die Gesundheit der Reisenden aufdasAeuDerste gefährden würden. Aber 
alle Einwände gegen lunnels wurden durch die Thatsache besiegt, dass sich nach 
Vollendung jenes großen Durchstiches und nach Detriebseröffnung der Linie Ende des 

> Reiitfnotiicii des Verfuaers. iSSS nod 1S90- 

' Devey. Tb« Life of Joicph Locke. Landun iSda, S. 94 d. I03. — RaUroid Guette- 1S90, S. 6xg. 
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Jahres 1845 hinsichtlich der GeTährdung oder Belästigung der Reisenden wesentliche 
Uebelstande nicht einstellten. Die günstige Beeinflussung des Betriebes durch verständig 
angelegte Tunnels im Vergleich mit solchen Strecken, bei deren Anlage man nicht in 
dem gleichen Maße bestrebt gewesen war, Steigungen zu vermeiden, wurde von den 
englischen Bahn-Ingenieuren sehr b<ild erkannt, und in keinem Lande ist das Bahn- 
neta ' — zum Theil allerdings unter Aufwand ganz gewaltiger Baukosten -^ so allgemein 
wie in Großbritannien nach dem Grundsätze ausgebaut , dass es vor Allem auf einen 
ungestörten, möglichst wagerechten und geraden Verlauf der Bahnlinie ankomnie\ 

Immerhin haben auch in England besondere Verhältnisse zur Ausliihrung von 
Bahnen geführt, welche ganz beträchtliche Steigungen aufweisen. Nach W. F'airbaim 
war im Jahre 1851 die unter Berücksichtigung ihrer Lange bedeutendste Steigung in 
ganz England diejenige bei Accrington auf der East-Lancashire-Bahn; die- 
selbe hatte bei einer Lange von 2 miles (3,2 km) einen Steigungsgrad von 1 142*. 
Das heute bekannteste Beispiel auüeTgewöhnlicb starker Steigungs Verhältnisse bietet 
aber die Londoner Metropolitan- Underground-Bahn, deren Trassirung 
und Bau sich außerordentlich schwierig gestalteten wegen der nothwendigen Tunnel- 
Anlagen im Stadtgebiete^ sowie wegen der Rücksicht auf Errichtung der Stationen 
und den außerordentlich starken Betrieb. Die größten Gefälle in den Geleisen, 
namentlich in den Ansclilußstellen an die höher liegenden oberirdischen Bahnen, sind 
hier 1 : 39,2, und zwar trotz des Umstandes^ dass die Bahn verhältnissmäßig wenig 
offene Strecken besitzt, vielmehr in ihrem größereii Verlaufe so au sagen einen einzigen 
Tunnel bildet^. 

Einen erheblich leichteren Betrieb ermi^licht die erste, neuerdings eröffnete 
elektrische Untergrund- oder Tunnelbahn in London, deren bisheriger Er- 
folg, wie man annimmt, zu Nachahmungen in anderen großen Städten Veranlassung 
geben wird*. 

Wahrend in England wie auch in den übrigen Ländern Europas die Eisen- Tn^ininB in 
bahnen als neue Verkehrswege neben die Wasser- und Landstraßen traten, lagen die 
Verhältnisse in den Vereinigten Staaten von Nord-Amerika wesentlich anders. 
Verkehrswege von der Beschaffenheit der europäischen Heerstraßen waren dort so gut 
wie nicht vorhanden. An Wasserstraßen hatte Nord-Amerika das Meer, die Seen, die 
Strome und in besclieidenem Umfange auch Kanäle. Um so mehr wurden daher die 
Vorzüge der Schienenwege geschätzt^ und statt — we im Allgemeinen in Europa — 
Ungsam und bedächtig die Eisenbahnen dem vorhandenen Verkehrsnetze einzufügen, warf 
man sich mit allem Nachdruck auf das neueste und leistungsfähigste Beförderungsmittel 
und baute Bahnen über Bahnen; ja es wird dort auch heute noch in den bis dahin un- 
aufgeschlossenen Landestheilen gewöhnlich der Bau einer Schienenstraße dem einer 
Landstraße vorgezogen. Nebenbei verbessert man hier und da wohl auch die natürlichen 

t Rtüvfay Enginper- 1S88, S. 16. 

" Mtmoire Mucheslcr LiC, und Phil. Soc. 1851, Bd, IX, S. i\t)ff- — Drridile. MinuTtt of Pro- 
ceecllngs. InatihiliDd of Clvil-Englneer«^ London 1S55/J6, Dd, XV, S, ^^q. 
i B. Schwmhe. Du fd^UicHb ^enbahnwcien. Wien 1&77, S. lo^. 
4 KölDiscbo Ztütaa^. 1B9I1 No^ 37S. 
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WasserstraOen, denkt aber zur Zeit nicht an einen umfassenden Kanalbau. Wesentlich 
erleichtert wurde in Amerika die ThatigkeiC im Eisenbahnbau durch die Billigkeit der 
ersten Anlage. Ganz im G^ensatz zu Europa, wo vielfach durch Erlass neuer Gesetze 
erst die Beschaffung des für den Eisenbahnkörper erforderUchen Bodens ermöglicht werden 
musste, hatte dieser in Amerika im B^nn des Eisenbahnzeitalters auJierhalb der Städte 
so gut wie gar keinen Werth; die Eigenthümer gaben ihn gern umsonst; der 5taat 
versprach sogar breite Landstriche der an die Eisenbahn grenzenden Gebiete als Preis für 
die Anlage der Bahnen. Niemand aber bekümmerte sich ehedem darum, wie von dem 
Unternehmer gebaut und wie die Hahn betrieben wurde; jeder baute so, wie es nach 
seiner Meinung unter den gegebenen Verhältnissen am bequemsten und billigsten war. 
So Icam es, dass ebenso wenig wie bei der Gestaltung des Oberbaues auch hinsichtlich 
der Wahl der Linie auf Einheitlichkeit und Gleichmäßigkeit Bedacht genommen wurde'. 
Es zeigt dies schon die nachfolgende Tabelle über die in den dreißiger Jahren auf ver- 
schiedenen bekannteren amerikanischen Bahnen vorkommenden Steigungeuj auf deren 
Rampen ein Seil-Betrieb mit feststehenden Maschinen eingerichtet war: 





MiUlerc SEcigang 


GrÖBiF Siei^Qg 


SEcLgLing im Kimpen 


Camden-Amboy 


1 : 54+ 


1 : 117 


— 


Charlesloun- A ugu sta 


l : 260 


1 : 150 


i: 13 


Baltimore-Ohio 


1 : 264 


1 : 142 


I ■ 30 


Albany-Schenectady 


T : 360 


1: 2J5 


i : iS 


Boston-Lowell 


l : [036 


1 : 5:>S 


- — '. 



Die Ersenbahnbauten vollzogen sich übrigens in Amerika in der ersten 
Hälfte des neunzehnten Jahrhunderts mit einer solchen Schnelligkeit , dass die 
Bahn-Ingenieure gezwungen waren, bei der Ausführung des Baues sich nach den 
äußersten Hülfsmitteln umzusehen, welche geeignet erschienen, den Vollzug der Ar- 
beiten zu erleichtern und die Geschwindigkeit des Fortschreitens zu erhöhen. Wo das 
Baumaterial nur von der einen Seite her angeliefert werden konnte, würde ein ver- 
hältnissmäüig nur kurzer Aufenthalt in der Fertigstellung einer Theilstrecke in vielen 
Fällen eine mit so großen Verlusten verbundene Verzögerung des Gesammtbaues mit sich 
gebracht haben, dass man stets ohne Beginnen dazu schritt, da, wo Brücken unvollendet 
waren, provisorische Uebergänge aus Holz (Trcstle-works) zu errichten, um durch Lokomo- 
tiven die Hinüberschaflung der Baumaterialien über ein Thal oder einen Fluss zu ermög- 
lichen, und wo die Durchstiche für Tunnels nicht schnell genug fortschritten, Beige unter 
Anwendung von stark geneigten schiefen Ebenen oder Zickzacklinien zu überschreiten, um 
einstweilen auf der anderen Seite mit dem Weiterbau der Linie fortfahren zu können- Auf 
diese Weise entstanden in den großen amerikanischen Eisenbahnstreckt: n, welche über Ge- 
birge hinweg führten^ Steigungen von außeigcwöhnliclier Steilheit. Insbesondere gilt dies 
von der Baltimore- Ohio -Bahn als der ersten Linie, welche die Alleghany-BerR^kette 
überschritt- Dort kamen u, a. in einer einzigen 15 miles (24,14 km) langen geneigten 

3 Pansain-LehriUer. Ainerikdnj'^che KiicDbiüiiienr Regenaburg i^iJ, ^- 3^ T- 
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Ebene^ mit welcher eine Höhe von itgo' (515, [ mj erstiegen wurde, eine ii miles 
(17,7 km) lange Steigung von i : 45,5 vor. Neben dieser ihrer Länge wegen bedeutend- 
sten Steigungsstrecke wurden aber im Jahre L852, als die Errichtung zweier au^edehnter 
Tunnels längere Zeit erforderte, Steigungen bis lu i : 10 in provisorischen Geleisen ange- 
legtf welche nicht etwa durch stationäre Dampfmaschinen, sondern^ wie die sämmtlichen 
übrigen Strecken der Baltimore-Ohio-Bahn, mit Lokomotiven befehren wurden. Aller^ 
dings betrug dio Gesammtlast des Zuges nur 4g t cLnschlieOüch des 24 t schweren 
Eigengewichtes der Lokomotive. Die geringe Nutzlast, welche auf diese Weise in dem 
Zugverkehre erzielt wurde, veranUßte dann bei einem zwftten Tunnel die Anlage von 
Zickzacklinien mit geringeren Steigungen, da es vortheilhafter erschien, eine größere 
Bahnlänge mit mehrfachen Kopfstationen einzurichten, als so betrachtliche Steigungen 
der vorerwähnten Art. Unmittelbar nach Fertigstellung der Tunnels wurden an 
beiden Stellen die provisorischen Geleise entfernt; dieselben mussten aber in den 
Jahren 1855 bezw, 1S57 beide abermals verlegt und in Betrieb gesetzt werden, als die 
Tunnels in ihrer ganzen Ausdehnung eine neue Ueberwölbung erforderten. Bei dieser 
Gelegenhöt wurde aber die ursprünglich auf i : jo bemessene Steigung bei dem Kir^- 
word-Tunnel betrachtlich ermäDigt und zwar auf 1 : 17,6, Beim Betriebe dieser neu 
verlegten Strecken ergab sich dann^ dass Lokomotiven auf der genannten Steigui^ durch 
Kurven von stellenweise 300' (91,44 m) Halbmesser fahren konnten. Solche Erfah- 
rungen haben denn auch in Nord-Amerika sehr bald dazu geführt, dass Eisenbahn- 
projekte verwirklicht wurden, die man kurz vorher noch für unausführbar gehalten hatte, 
\^eil sie die Erreichung zu hoch gelegener Punkte bezweckten. Ein Beispiel hier- 
für liefert die Virginia-Central-Bahn, wo mittelst der Mountains Topp-Steige die 
Blue Ridge-Bei^c in einer Höhe von 1885' {574,6 m) über der See erstiegen wurden. 
Die stärkste Steigung dieser 4'/^ miles (7 km) lai^en Steige beträgt 1 : 17,86, wobei 
Kurven von 570' (173,7 m) Halbmesser vorkommen'. 

Indem sich die amerikanischen Eisenbahntechniker im Allgemeinen bei der Bau- 
ausführung ihrer Eisenbahnen thunlichst den Bodenverhältnissen anpassten, war es 
ihnen unter Aufwand geringer Geldmittel mc^lich, in einer verhältnissmäßig kurzen 
Frist unkultivirte L^der aufzuschließen und die aus politischen und wirthschaftlichen 
Gründen nothwendig gewordenen groften Ueberlandbahnen zwischen dem Atlantischen 
und dem SHllen Ozean fertig zu stellen^ Obgleich einzelne dieser Bahnen unter Ein- 
schiebung größerer Steigungen und Kurven hohe Gebit^[skamme überschreiten, weisen 
sie doch nur wenige kurze Tunnels auf. 

In neuerer Zdt hat jedoch stellenweise auch in Amerika der Tunnelbau einen 
größeren Umfang angenommen. So enthalt die in Süd-Amerika zur Verbindung Argen- 
tiniens mit Chile seit t8go im Bau befindliche Bahn über die Anden eine 14 miles 
(22,5 km) lange Strecke, auf welcher sich nicht weniger a.\s 8 Tunnels von 9,5 miles 
{15 km] Gesammtlänge befinden^. 



■ Iioic, MEnntei of ProceediDe«, Inititadon of Ci*il-Eiigine«n. London i&^S/$% Bd. XVm, S- 55. 
« V. ± Lcycn. Dr. RälL EüC)ikloplEd1fl de* ceununtn l^cnbiibDiveicnB. Wien 1S90, S- 97, 
3 BerliDcr Bünciudiimg, 1S91, Nq. 343, S, S. 
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FMtKhii«»™ Eine v[el ffroOere Förderung hat der Tunnelbau in Europa erfahren. Allein die 

deutschen Eisenbahnen besaßen Ende i8Sg nicht weniger als 439 Tunnels mit einer 
Gesammtlange von etwa 1^5 km, davon ungefähr 25 km flir ein Geleise und 130 km 
für zwei Gelei5e\ 

Die Tunnels, welche früher als die bedeutendsten galten^ uie der 2S55 m 
lange Box-Tunnel in England, der 2500 m lange Hau en stein-Tunnel in der 
Schweiz und der 2680 m lange Tunnel bei Arzweiler auf der Paris-Straß- 
burger Linie, sind in der neueren Zeit durch die gewaltigen Alpen -Tunnelbauten 
weit überholt worden. Die drei längsten Tunnels der Welt finden sich zur Zeit 
auf den die Schweizer Alpen durchquerenden Bahnen; es sind dies der St, Gott- 
hard-Tunnel mit 14,99 ^^? "^^^ Mont-Cenis-Tunnel mit 12,22 km und der 
Arlberg-Tunnel mit itj^?; km Lange. Der älteste von ihnen ist der in den Jahren 
1857 bis 1871 ausgeführte Mont-Cenis -Tunnel, welcher Italien mit Frankreich verbindet 
und dessen Zustandekommen ganz besonders dem Grafen Cavour zu verdanken ist*. 
ChMiJtTer d» In Bezug auf ihre allgemeine technische Gestaltung erinnern die deutschen 

Bahabftnci. Eisenbahnen, wenigstens diejenigen aus den ersten Jahrzehnten der eigendichen Eisen- 
bahn-Periode, an die englischen, noch mehr an die nordamerikani sehen Verhältnisse. 
Der Grund des in Deutschland hervortretenden Mangels an Einheitlichkeit wird hier zum 
Theil auf die politische Zerrissenheit, zum Theil auch auf den Umstand zurückgeführt, 
dass Deutschland eines ahnlich geschulten Ingenieur-Korps, wie es England besaß, ent- 
behrte. Die Techniker, welche die ersten bedeutsamen Einflüsse auf den deutschen Eisen- 
bahnbau ausübten, holten ihre Kenntnisse vorwiegend aus England, später auch aus 
Amerika, und schafften so, ihrer Eigenart entsprechend, eine große Mannigfaltigkeit in 
der Linienführung und in dem Ausbau der deutschen Bahnen. Fast jede neue Bahn 
zeigte in Folge dessen in ihrer Anlage Abweichungen von den bereits bestehenden. Da 
Industrie und Handel nur schwach entwickelt, die Bevölkerung wenig dicht, und das 
Kapital für industrielle Unternehmungen schwer aufzubringen waren^ so mussten die 
Bahnen möglichst wohlfeil gebaut werden. Man umging daher anfangs lieber die 
Thäler und Höhen, statt kostspielige Brücken- und Tunnelbauten auszuführen; in 
Steigungen, Krümmungen und Gefallen schmiegte man sich den Unebenheiten des 
Bodens an und lieli die Bahnen oft auf lange Strecken alle Windungen der Flussthäler 
mitmachen*- Die größte Steigimg der ersten größeren deutschen Eisenbahn «Leipzig- 
Dresden'« betrug nur 1 ; 2oo^ 

Zahlreich smd dabei die Fälle, in denen man Eisenbahnlinien, welche heute 
längst bestehen und mit Vortheil betrieben werden, vor etwa 50 Jahren kurzweg als 
unausführbar bezeichnete. So wurde z. B, ehemals für eine Verbindung von Dresden 
mit Chemnitz die Linie Dresden -Tharand- Freiberg -Oederan für unmöglich angesehen 



' V. li, I^cyen. l>r R^ll. Encjrltlojiädie de* gcsammlen Ei^cnbftbuweseiii. Wien iSgo, S, 975. 

" Mohr^ Webcr'^ Sc>iii1c i1«^ Eisciibahnweaeii^ iS^Si ^- ^44- — BirV. l>r. Köll. Encyklnpidie de* 
gcaammien KiäcnliLLhnweäenä. Wien 1S90, S. 79^, — Klnsiermaan. \'erhKndluiigen d» VcKrDa ßir Eiacn- 
hibnliuDdf. Br:fliD iSS^, S. 113, 
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und dafür die Erbauung der Bahn Riesa-Döbeb-Mittweida-Oiemnitz vorgeschl^en. 
Eine sächsische Zeitung knüpft daran die Bemerkung: iWie würden die Herren In- 
ftgenieuTc von 1840 erstaunen, wenn sie die von ihren Nachfolgern errungenen ForN 
^schritte sähen! Der menschliche Geist hat nicht nur die von ihnen für unüberwindlich 
^gehaltenen Hindemisse, sondern bei weitem größere, welche die genannten völlig in 
iden Schatten stellten, überwunden, u * 

Auf dt^n sammtlichen deutschen normalspurigen Bahnen vertheilen sich zur Zeit 
[1890) die Steigungsverhaltnisse^ wie folgt; 
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Steigungen 
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In der zuletzt aufgeführten Summe sind auch die Zahnradbahnen mit normaler 

Spur cinbegrifTen, bei denen die Steigung nicht mehr als i : 17 beträgt. 

Eine erößere Kinheitli chkeit im Bau der deutschen Bahnen wurde eanz beson- Eriitinni 
** ° püOmtVT Bin- 

ders durch den Verein deutscher Eisen bahn Verwaltungen und durch dessen Tech- hoiüichirii, 

n iker-Ver Sammlungen herbeigeführt, so insbesondere durch Aufstellung der »techni- 
schen Vereinbarungen über den Bau und die Betricbscinrichtuogen der Haupteisenbahnen f. 
Seit der Wiederaufrichtung des deutschen Reiches ist aber auch staatlicherseits durch Er- 
lassLing von Normen für die Konstruktion und die Ausrüstui^ der deutschen Eisen- 
bahnen für die möglichste Einheitlichkeit in der Anlage derselben vorgesoigt worden*. 

Es hat sich gezeigt, dass bei steilen Bahnen ein grosser Theil der Arbeitskraft 
nutalos verloren gcht^ während bei genügen Steigungen durch die Lokotnotive die 
thunlichst vollkommenste Ausnutzung der aufgewendeten Arbeit herbeigeführt wird. Man 
vertheilt daher jetzt die unvermeidlichen Gefälle für Lokomotivbetrieb möglichst gleich- 
mäßig und verringert sie unter Umständen durch künstliche Verlängerung, sc^cnannle 
p Entwickelung » der Gesammtstrecke ^. 

Dementsprechend gibt man den bestunterhaltenen und dem schnellsten und 
stärksten Betriebe dienenden Hauptbahnen erster Klasse die schwächsten 
Steigungen, während Hauptbahnen zweiter Klasse und Nebenbahnen mit 
Nonnalspur — unter Berücksichtigung der voraussichtlichen Betriebskosten , deren Höhe 
fiir die Festsetzung der stärksten zulässigen StcTgui^en wesentlich mit bestimmend 
ist — weit beträchtlichere Steigungen zu bekommen pflegen*. 



■ LcipiIgCT T^gebUti. 1S9], Ko. 157. 
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Auf gut betriebenen Bahnen wird thunlichst mit gleich niäfligeT Anstrengung der 
Lokomotiven auf den mit verschiedenen Steigungsgraden behafteten Theilstrecken ge- 
fahren. Von den Soo und mehr Pferdestarken leistenden neueren englischen Schoellzug- 
maschinen wird ein Schnellzug mit 80 km Durchschnittsgeschwindigkeit, und zwar auf 
längeren Steigungen von 1 : 200 mit 6ü bis 65 km, auf ebenen Strecken mit 85 km 
und auf Gefällstrecken von i : 200 mit 105 bis uo km befördert'. Damit ist die 
Leislungstahigkeit der allerneuesten Lokomotiven aber nicht erschöpft, denn her Ver- 
suchen mit Verbund-Schnellzug'LokomoCivcn der North-Eastern-Bahn gelang es 
mit einem Sonderzug von 18 leeren dreiachsigen Wagen, welcher mit Maschine und 
Tender ctu'a 313 Tonnen wog, eine Geschwindigkeit von fast 144 km in der Stunde 
zu erreichen: Indikatorversuche auf wagerechter Strecke bei 137 km Geschwindigkeit 
angestellt, wiesen eine Leistung von io6a indiairten oder g4o wirklichen Pferdestarken 
nach'. 

Dass der Einfluss, weichen übermäßige Steigungen auf die Zuglasten ausüben, 
ein ungünstiger ist, hat aber nicht nur die Erfahrung im GroÜen gezeigt, sondern es 
haben dies auch umfangreiche Versuche ergeben, welche zur Feststellung der Leistungs- 
fähigkeit der einzelnen Lokomotivgattungen auf verschiedenartigen Bahnstrecken bei 
abweichenden Geschwindigkeiten und mit ungleichen Zuglasten in den Jahren 1885 
und 1886 in sammtlichen Direktionsbezirken der Preußischen Staatseisenbahnverwaltung 
angestellt worden sind. Danach kann beispielsweise die preußische Normalgüterzug- 
lokomotive, welche bei 15 km Geschwindigkeit auf den Steigungen von 1 ; loo, 1 : 200 
und 1 : 300 Züge von 470, 780 und 1000 t Gesammtge wicht forlbewegt, bei gleich- 
mäßiger Anstrengung auf geringeren Steigungen gemäß nachstehender Tabelle Ge- 
schwindigkeiten von 20, 30 und 40 km in der Stunde einhalten. 



GcBchwindigkeit ' Znglut auf Stogungen vod 

km pr. Stunde ! 470 1 780 1 



15 ü 1 ■ '^^ I = '°^ ' = 3°^ 

20 I' I : 140 1 : 260 I : 430 

30 ii i = ^^° ' ' s^° * ' ^43^ 

40 ' ' ' ^"^ ' ■ ^^°° — ^ " *^'°* 

Wenn trotzdem in jüngster Zeit mehrfach auch in Preußen neben älteren be- 
wahrten Routen, welche mit Rücksicht auf Vermeidung ungünstiger Steigungsverhältnisse 
stark von der kürzesten Linie abwichen, Schnellzugsverbinduiigen auf Strecken ent- 
standen sind, welche weit beträchtlichere Höhen zu überwinden haben als jene — es 
seien in dieser Beziehung die altere Linie Berlin-Hannovcr-Kas5el-FrankfuTt a. M. und 
die neiiere Berlin -Nordhausen-Eichenberg-Frank fürt a, M, erwälint, — so wird darin 
lediglich ein Zugeständniss der Verwaltung an die immer lauter erhobene Forderung 
einer schnelleren Beförderung auf Kosten der Wirthschaftlidikcit des Betriebes erblickt 

' Zeitung des Vereins deniicIiFT EiicDbahn-Venvaltdiigen' '^9^ ^ ^43- 

a V. Horritt, Organ f, d. F. d. E. iSgi, S. 99. 

I A. Fr«Dli. Ebenda, S, ID4, — v, BorrTes. Eticndfl. S. 146, 
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Auf den Bahnen des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen gilt 
zur Zeit eine lüngssteigung von i ; 40 a]s die in der R^el zulassige GTen^e für Haupt- 
bahnbetrieb; für Steigungswechsel ist eine Abrundung durch möglichst flache loth- 
rechCe Bögen vorgeschrieben , deren Halbmesser nicht unter 2000 m betragen soll. 
Zwischen GegengefäUcn oder Gegensteigungen von 1 ; joo und daidber, bei ersteren 
jedoch nui^ wenn die Lange eines derselben 1000 ni übersteigt, 50II eine annähernd 
wagerechte Strecke, wenn thunlich von der Länge eines Gütereugcs, eingeschaltet 
werden \ 

Die groDcn Vortheile des möglichst geradlinigen Verlaufes einer Bahn wurden Kufr«. 
zwar nicht verkannt, es ließen aber die Rücksicht auf die Hoden besch affenheit , auf 
die Eigenart der Flussläufe, auf besondere Bauwerke monumentaler und geschichtlicher 
Bedeutung oder auf andere Gründe fast nie die Wahl einer gan;t geradlinigen Bahn zu. 
Mehr oder weniger beträchtliche Abweichungen von der geraden Linie, so- 
genannte Kurven, konnten nur in außergewöhnlichen Fallen ganz vermieden werden. 

Die scharfen Krümmungen, welche zu Ende des vorigen Jahrhunderts in den ^'^^^^^ 
Geleisen mit gusseisernen Schienen englischer Bergwerksbahnen vorkommen, lassen 
darauf schließen , dass sich schon bei den damals überwiegend gebräuchlichen Holz- 
bahnen das Bedürfniss ergeben hat^ solchen Kurven In der Konstruktion des Bahn- 
gestanges Rechnung zxi tragen. 

Bei den Curr'schen gusseisernen Winkelschienen-Geleisen und schein- g^^^,*"*» 
bar auch bei Geleisen mit jessop'schen gußeisernen Hochstegschienen be- Schwoemeinifc 
gnügte man sich nicht damit, die gekrümmten Gcleisestrecken aus geraden, polygon- 
artig aneinander gereihten Schienen stucken zu bilden; Curr stellte vielmehr besondere 
Kurvenschienen her, deren Krümmung sich nach der Linie der Bahn und nach der 
Geschwindigkeit der Fahrzeuge richtete. Die Lauffläche der Kurvenschienen pflegte 
1" (^5,4 mm) breiter zu sein ab die der geraden Schienen. Es gab um dasjahr 179g 
Kurven^ deren innere Schienen, am Spunand gemessen, einen Halbmesser von nicht 
mehr als 3' 2" [965,2 mm) hatten, sodass sich der äußere Radius in Geleisen mit z' 
{609,6 mm) Spurweite unter Berücksichtigung der erforderlichen Erweiterung von i'/," 
(38,1 mm) auf 4' 11" [1,5 tn\ stellte. 

Aber auch ganz schlanke Kurven kamen vor, welche alle 5 y (4^572 m) um 
nur g" [228,6 mm; von der geraden Richtung abwichen. Der Halbmesser solcher Kurven 
belief sich auf 100 y ■91,44 m), und der Längenunlerschied zweier einander gegenüber 
hegenden Kurvenschienen von rund 6' (1,83 m) betrug 7/(12, 7mm). Man machte da- 
mals die Erfahrung, dass eine allzu große Genauigkeit in der Abmessung der Lange bei 
mäßigen KiiJmmuT^en nicht wesentlich sei, dass es aber, wenn eine große Zahl von 
Kurvenschienen hinter einander erforderlich werde, sehr darauf ankomme, jene Maße 
genau einzuhalten, damit sich nicht die StoQlücken übermäßig er^^'eiterten und dadurch 
die Reibung unnöthig vei^roDerten '. 



■ TechniKh« VertintMtmDgcn äc% V«rrini dnocher E^f«nbthn-V«rwiltDdgeD. Berlin 1M9. S. 1 1. { aS, 

■ Johp Cnrr. Tb« CdhI Viever aad Kogine BniMen E^rmcÜaU Compjtnion. Sheffield L797. S. 23 IT. 
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itdr»*iiKhi™tn [)as Verfahren, in Kurvenstrecken besondere gusseiscrne Kurvenschienen zu 

im Anfange ätt 

i9jaiiriiuiidcnH. verwendeo ^ hat sich auf den englischen Bahnen noch längere Zeit erhalten. Aber 
auch später, als man bereits mehr und mehr mögUchst gerade Gelciseünien anstrebte, 
wurden die wegen ebvaiger Hindernisse nicht zu umgehenden Krümmungen stets mit be- 
sonderen Kurvenschienen ausgebaut ^ 
KnrfCD bei d*ii p-jjj- ^\q Bemcssung des Kurvenhalbmessers der Lokomotivhahnen sind in 

mgiiv-BahDen. crsterLinic die Spurweite und die Konstruktionsve rhältni sse der I*"ahTzcuge (der 
Achsenstandj , daneben aber auch die Fahrgeschwindigkeit und die Terrain- 
verhältnisse in Betracht gekommen. 

Im Anfange der Dampfeisenbahn-Periode hielt man sich fiir das Abstedten 
der Kurven in ziemlich engen Grenzen. Stephenson ging heim Bau der Liver- 
pool-Manchester-Bahn nicht unter iiooy [etvi'a jooo ml Kurvenhalhmesser her- 
ab^ und Brunei legte auf der Great-Western-Bahn, die übrigens durch ihre 
weite Spur besondere Rücksichten erforderte, keine Kurve unter 70007 (6400 m) an. 
Die ältesten französischen Bahnen von Paris nach St- Germain und Auteuil hatten 
einen Minde^thalbmesier von 2000 m'. 

Die Balinrichtung Petersburg-Moäkau, welche nach einer Legende durch 
einen Linealstrich des Kaisers Nikolaus bestimmt worden sein soll, weist nur ganz 
schwache Kurven auf, da sie von der Geraden vcrhältnissmäßig wenig abweicht. 

Ganz erheblich stärkere Bahnkrümmungen kommen hei den bis zum Jahre 
1847 *^^"^ Betrieb übergebencn deutschen und ü stcrreichi sehen Bahnanlagen 
vor- Die erste größere deutsche, Ende der dreiOiger Jahre au^efuhrte Eisenbahn 
(Leipzig-Dresden) hatte als kleinsten Krümmungshalbmesser freilich 20OD sachsische 
Ellen (1133 m). Von anderen Bahnen aber hatten beispielsweise Kurvenhalbmesser 1 
Linz-Budweis-Gmund 120" rheJnl. (37,66 m)^ 
0)mütz-Prag und Wien-Triest goo' rheinl- (282,47 ^)} 
Sächsisch-Schlesische Bahn 1T50' dieinl, (360,93 m}^ 
Lehr te-Celle, Kaiser l-'erdinands-Nordbahn und Düsseldorf'Elber- 

feld 1800' rheinl. (364,93 m)f 
Bayerische Ludwigs-Süd -Nord bahn und Württemberg! sehe Ost- 
bahn 2000' rheinl, (627,70 ml ^. 
Später traten hinsichtlich der geringsten Maße für die Halbmesser der Eisen- 
bahnkurven zahlreiche Veränderungen ein. 
AuDcrgrwohn- Allerdings sind unter gewissen Umständen, z. B. wenn der Anl^c einer Bahn 

zu große Schwierigkeiten in den Weg gelegt wurden, ganz besonders scharfe 
Krümm ungen au^efuhrt worden. So sah sich der Oberingenieur der Amsterdam- 
Rotterdamer Bahn im Jahre 1847 veranlasst, das Gut eines besonders hartnäckigen 
Grundbesitzers mit einer hufeisenförmigen Schleife von nicht mehr als 65 m Halbmesser 

' ThomB5 TtedEold. A T^rsclical Treatise on KixilroaJs and Carriiß«. London iSas, S, 135. 
' E. Sonne. Hensinycr v. Waldrggs Handbnch für spezielle EiienbnhaKchnilt, Leipzig 1S77, S- 53. 
' Monalsblaii des ÜToßhcrvogSich licasischen GeHerbe-\'ereLaB. i347n ^ — Or^rui f. d. F. d. EL 
1847, Sr 9S. — >^euniaDii-Ebrbardt. Der (Jivilingcnieur. Leiptif 1^89, Heft [[, S. I9. 
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ZU umgehea. Die Spurweite der Bahn betrug 2 111^ und in der schärfsten Krümmung 
war eine Ueberhöhung von i^o mm vorgesehen. Die Quer- und Langschwcllen mussten 
der in so scharfen Kurven auftretenden Zentrifugalkraft wegen besonders stark ge- 
macht werden, wie denn auch noch sonstige VorsiditsmaDregeln zur Sicherut^ des 
Betriebes geboten schienen. Ursprünglich bestand der Plan, jene Kurvenschleifen mtt 
besonderen Maschinen bis zur erfolgten Enteignung des umgangenen Grundstückes zu 
befahren, nach vorgenommenen Versuchen konnten jedoch auch hier die gewöhnlichen 
Lokomotiven trotz jener starken Krümmungen zugelassen werden'. 

Die im Jahre 1882 eröffnete Berliner Stadtbahn enthält zahlreiche Kurven 
mit 220 bis 500m Halbmesser; sie ist bisher nur von Lokomotiven und Wagen mit 
festem Achsstand befahren worden. In Folge dessen ist der Verschleiß der Schienen- 
kopfc besonders in den Kurven, und der Verschleiß der Rader außergewöhnlich groö. 

Auf der Londoner Metropolitan-Underground-Bahn, bei deren Bau 
weder von längeren geraden Linien die Rede sein, noch auch selbst bei den Stationen 
die Geleise in gerader Richtung erhalten werden konnten^ gibt es Kurven von 6 chains 
(120^7 m) Halbmesser trotz der oft gleichzeitig vorhandenen beträchtlichen Steigungen*. 

Kurven mit sehr kleinem Halbmesser haben sich in Amerika heraus- 
gebildet- Es fanden sich zwar dort in den ältesten Bahnen mit Holzlang- und 
-Querschwellen, so auf der Delaware and Hudson-Canal-Bahn vom Jahre 1828, 
Kurven von nicht weniger als 750' (230 m) Halbmesser, obwohl bei ihrer Anlage nicht 
einmal auf die Einführung von Dampfbetrieb Rücksicht genommen war^; es wurde 
jedoch schon frühzeitig gebrauchlich, auch schärfere Kurven zuzulassen. Die besonderen 
Verhältnisse des Landes, unter denen sich das Eisenbahnnetz entwickelte, machten es 
anfänglich nothwendig, so viel nur irgend möglich itu sparen. Große langwierige Tunnel- 
oder Brücken-Bauten mußten vermieden oder doch eingeschränkt werden, so dass neben 
vcrhältnissmäßi^ beträchtlichen Steigungen und Gefällen die Anlage zahlreicher und 
dazu starker Kurven nicht zu umgehen war. Von den in den dreißiger Jahren erbauten 
wichtigeren nordamerikanischen Bahnen hatte diejenige zwischen Baltimore und 
Ohio als niedrigste Grenze Kurven mit 100 m Halbmesser festgesetzt; bei anderen 
amerikanischen Bahnen jener Periode bildeten jedoch Kurvenhalbmesser unter 200 m 
Ausnahmen^ denn man erkannte den Werth geradliniger Strecken sehr wohl und ar- 
beitete, wo es angir^, auf größere, d. h. schlankere Kurven hin^. 

Als im Jahre 1828 Ingenieure der Baltimore- and Ohio-Eisenbahn zu EldPuh d« 
Studienzwecken nach England gingen^ wurden sie von Robert Stephenson, wie die Ku«en- 
dieser später erzählte, auf die Vortheile aufmerksam gemacht, welche sich aus der Be- 
nutzung drehbarer Untergestelle bei Maschinen für Bahnen mit starken Kurven bis her- 
unter zu 6 chains (120,7 ^) Halbmesser ergeben würdeti- Das Drehgestell, welches aus 
einer von William Chapman im Jahre 1812 gemachten Erfindungsich herausbildete, war 



rftdien. 



■ EkHnbiüiDreitnng. Smttcftrt 1S47, S. 166. 

■ H, SchwHbCr Du eagUiche EUenb^hnwoen. Wien 1877, S. 104. 
? Hontio Allen. lUiln>«I CiMCtlc. 1S84, 5,173. 

4 EiiPnbului-ZeLtBDg. Ststtgut l^S- S- 313. 
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damals bereits auf den Quais in Ncwcast!e bei Wagen in regelrechtem Gebrauch % ohne 
dass man jedoch an seine Benutzung auf Dampfbahnen gedacht hätte. Da55 jene ameri- 
kanischen Ingenieure die von Stephenson gegebene Anregung beherzigten, zeigt die 
Thalsachc, dass wenige Jahre spater (1834) von dem Mechaniker Ross Winans auf 
der Baltimore-Ohio-Bahn Wagen mit zwei vierräderigcn Drehgestellen zum ersten 
Mal eingestellt wurden, Gi^en Ende des VTcrten Jahrzehnte begannen die VoHheile der 
Drehgestell- Wagen allgemeiner gewürdigt zu werden- Alle neuen Eisenbahnen 
nahmen seitdem diese Wagenkonstruktion als Norm an, und die älteren Bahnen er- 
setzten die vorhandenen Vierräder nach und nach durch Achträder'. 

Umgekehrt haben in Amerika die Wagen mit beweglichen Untergestellen 
auch ^wesentlichen Einfluß auf den Geleisebau geübt; sie sind die Veranlassung ge- 
wesen, dass die unterste Grenze der Kurvcnhalbmesser allmählich noch weit unter das 
ursprünglicli für zulässig craclitete Mali heruntei^ednickt worden ist. Bei der An- 
lage verschiedener um das Jahr 1840 entstandenen Bahnen, welche zum Theil auf 
mehrere Meilen Lange den Straßen der Stadt New-Orleans folgten, nöthiglen die 
Straßenecken zu außerordentlich kleinen Halbmessern. Für Lokomotivbetrieb wurde 
dabei ein Kurvcnhalbmesser von 156' [47;6 m) gestattet; für rferdebetrieb ging man 
sogar auf 90" [^7)45 mj herunter'. Sehr kleine Kurvcnhalbmesser kommen später häufig 
auf Lokomotivbahnen vor und zwar nicht etwa nur auf Bahnen in Städten; wie bei der 
Manhattan-Hochbahn in New^York, sondern auch in freien Strecken*. Die 
schärfsten im Jahre i8go in Nordamerika angewendeten Gele Isekrüm mutzen sind in 
nachstehender Tabelle zusammengestellt. 



Bahn 


KnivcD-H 


tf bme saer 


1 Verw«ndiingiBlel1e 




FuO 


■1 




New- York-Central , . , 


320 


97^5 


1 (irand Central Depot New-York 


HaUimore-Uhio . , - . 


300 


91,5 


1 Harpors Ferry 


Cleveland-Ci ucIniiEiti 


340 


J3 


1 E .afayette 


Chesapeakc-Ohio . . . 


2^6 


72 


1 kockfish-Gap Tunnel 


Chic:igO' Ht, Luuis . . , 


30(1 


02^5 


] Sl. l^OULS 


Ch c^apciLku-Oh io . . . 


160 


4«S 


1 Indianapolis 


Campbell- Kohlen wL'rk s^ 


1 iO 


J3p5 


' Cincinnaü 




60 


iS,5 


, Cinciniiati, 



Alle diese Bahnen ^^■c^den von Lokomotiven mit beweglichen Untei^estellen 
befahren. In Personen^Bahnhöfen verlegt man zur Zeit ohne Bedenken Geleise mit Kurven 
von 190' (58 m), und in Güter- Bahnhöfen sogar solche von 90' (27>5 m) bis 100' 
(30,5 m] Halbmesser» doch sollen zuweilen Beschädigungen der einander zu nalie 
kommenden Wagenecken vorkommen. Für einzeln fahrende Wagen werden 
Kurven von 40' 112, ^m) Halbmesser noch für zulässig erachtet^ 

■ Zorali ColiiHTii, Minnlcp of ProcMilingSr In^linitt^jn of Civil -Enginr cts. I^ndon 1868/69, '*''- ^^VlII, 
S. J6x. 

' S[ainf>k*. Gl:xsera Annalen t Q. n. B. 1Ä91, S. 30, 

j Riicliie-liarlmiinn. Jlomlliuch dts Kistfll^ah1l^*■e'icn?. Weimar 1847, S, y^. 

* Rdiserolizcii des ^"cifnsiersr i&SS. 

£ Ei;gmeeriii^ News. Cenlialblatl der IfmuTertfaUung, 1^90, S. 407. 



Die BahnlEnia. 7ß5 



Im Bereiche des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltuneen sind b« EiadoM der 

Zvei' und Drei^ 

den hier im Allgemeinen üblichen Wagen mit festem Achsstand Kurven von weniger «hur auf di« 
als i&om Halbmesser unzulässig, wnd selbst solche von weniger als 300 m sind nur 
ausnahmsweise gestattet'. 

In Europa ist es bislang nur vereinzelt zu Einstellungen von Wagen mit 
Drehgestellen gekommen". Aus diesem Grunde konnton hier auch nicht Kurven von 
so geringem Halbmesser geduldet werden, wie dies in Amerika der Fall ist. Trotzdem 
sind häuJig Bahnen gebaut worden, bei wclclien es sicli später herausstellte, dass sie 
in ihrer Anlage, besonders in ihrer Linienführung, durchaus verfehlt seien, da sich in 
vielen Fällen reichlich Gelegenheit geboten hättCj eine fast gerade Richtung zu wählen 
und Krümmungen zu vermeiden^. 

In neuerer Zeit wird im Verein deutscher Eiscn-Hiittenleute für die 
Einführung von Wagen mit großer Tragfähigkeit und beweglichen Untergestellen in 
Deutschland lebhaft Propaganda gemacht ^- 

Da ein Gelände, in welchem zahlreiche Kurven nothwendig sind, in der Regel 
auch starke Steigungen mit sich bringt, diese aber für sich allein schon den Betrieb 
empfindlich erschweren, so werden die Kurvenhalbmesser stets unter gleichzeitiger 
Berücksichtigung des Steigungsgrades der Strecke festgestellt und daher oft erheblich 
grolier gewählt, als die Krümmung der Bahnlinie an sich es erfordern würde*. 

Seit tler Mitte der vierziger Jahre ist Tür die Verlegung von Kur\'en noch die Vermineiumi 
besondere Kegel ziemlich allgemein in Aufnahme gekommenj dass zwischen zwei Bahn- «iiiedcn g^scIi- 

1 -I' 1 r ' 1 (- 1 Crtcr Kurven. 

Krümmungen von entgegengesetztem Verlauf eine gerade Strecke von angemessener 
Länge einzuschalten seL Die Noth wendigkeit dieser Maßnahme ergab sich aus der 
Rücksicht auf die in Kurven aiiftretcnde Zciitrifugalkraft, Da diese letztere eine 
Uebcjrholuing dos Außenstranges verlangte, konnte nur durch lünschaltung einer geraden 
Strecke jener IJediugung Geiiüge geleistet werden. Die zwei Schiencnsträi^e der 
zwischen den beiden an einander schließenden eiitgegcngeseti^t gerichteten Kurven ein- 
geschalteten geraden Streckeil vermittelten dann die Ueberhöhungen Jn den Kurven 
dadurd^T dass ihre wagerechten Projektionen sich unter entsprechendem Winkel kreuzten*. 

Wie es als wünschcnswcrth eilt, zwei Kurven von verschiedener Richtung all- Vpimitrrinng 
mählich in einander überzufuhren» so wird seit einigen Jahrzehnten auch der allmäh' ichiMcLg^rich- 
liche Richtungswechsel zwischen zwei nicht gleich gerichteten geraden Geleise- 
slrecken als zweckmäßig angesehen. In der ersten Hälfte des neunzehnten Jahrhunderts 
sind zur Verbindujig zweier verscliieden gerichteter gerader Strecken nur Kreisbögen in 
Anwendung gekommen, obwohl man die plötzliche Aenderung, welche die Bewegungs- 



' Tcchniiicht Verein hinnieen tle^ Verein'^ clenischer KiicnJiahnven^iliiin^i'Ti, i8&i>, S, 11, § 39. 

^ KiäcnlmhnrcJTun^. ^liLllgart 1^45. Ü 347. 

L K^'ilnisclie 7.c\n\ng. iS^i, No. 291. 

4 STjihl i]ml KUen, ittS9, 5. O2S a. 67Ü. — LbcmlB. 1891» S. 114 IT. 

i KiuhrirEl ^i. Mackeniün. 1 1eu*lDg<--r v, Wald^^ HontUiuch der Ingenieur 'Wls^enichaflen^ LcEpdg 
iSSj. Uli. I. S. gS. 

''' A Ctjiii'li-«. /tiuchrifr iles üiterreicliiiclien [h;;cnieiii -Vereinig. il^9, No- 7 lOrB^n f. d. F. d. K. 
1850. M. i;. 
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richtung eines schnellfahrenden Zuges erleidet, wenn derselbe von einer geraden Strecke 
in eine Kreiskurve übeigeht oder aus dieser in die Gerade zurückkehrt, als gleich nach' 
theilig für die Eisenbahnfahrzeuge wie für die Geleise ansah. Diese Nachtheile erschienen 
umso größer, je kleiner die Halbmesser der Kreiskurven waren; es wurde deshalb ihre 
Verminderung dadurch angestrebt, dass man das Hinüberleiten aus der gleich hohen 
Lage beider Schienen des geraden Geleises und der normalen Spurweite in die für die 
Kurven erforderltche Ueberhöhung der AuDenschiene und in die erweiterte Spur ganz 
in die gerade Geleis estreeke verlegte. Die Kreiskurve hatte dann schon im Tangenten- 
Punkte die ihrem Halbmesser entsprechende Ueberhöhung der äußeren Schiene und 
Erweiterung der Spur. Erst Mitte der sechziger Jahre kam es zur vollständigen Beseiti- 
gung der beregten Nachtheile durch Einschaltung einer Verbindungskurve zwischen 
Gerade und Kreisbogen-Strecken, deren Krümmungshalbmesser in der Richtung von 
der Geraden her sich stetig dem Halbmesser der Kreiskurve näherte\ Als eine der 
ersten Bahnen^ welche von derartigen Uebcrgangskurven nach festen Regeln Gebrauch 
gemacht haben, ist die Brennerbahn zu nennen'. 

Bei dem Verein deutscher Eisenbahn Verwaltungen besteht keine bindende 
Vorschrift zur Verlegung von solchen nach und nach sich starker krümmenden Ueber- 
gangskurvcn; dieselben werden als parabolische Uebergangsbögen aber dringend 
empfohlen^ und sind nicht nur bei den deutschen, sondern bei den Bahnen aller I-änder 
in wachsender Aufnahme begriffen. 



I n«. ore«ti f. J. y. -i. e. 1865, s. 13. 

= A. Tliummen. Schweizerische polylechm^che l^cilscSriflr 1S64 OTgiin f d, F, d. E, iSö^, S- ijSj. 
3 Technische VeTtmbamnfen d» Vereins deiUschei Eiaenbahn-Vefn'alTuDgpn. 1SS9, S, 12, | 29. 
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Während bereits im AlCerthum auf die Ausiuhrung der Verkehrsw^c groOe BflUnnr imd 



Sorgfalt verwendet wurde und besonders die römischen Heerstraßen wahrhafte uKunst- 
straßentf waren, ist beim Eisenbahnbau die Noth wendigkeit einer in Bezug auf Bettung 
und Entwässerung sorgfältigen Bauausführung der Schienenstralien bislang noch nicht 
allgemein erkannt worden. lüs auf den heutigen Tag sieht man noch nicht überall ein, 
dass avich das beste Gestänge sich auf schlechtem Untergrunde nicht gut verhalten 
kann, und dass, von der Kostspieligkeit der Bahnunterhaltung ganz abgesehen, durch eine 
ungenügende Hntwässerung des Bahnköri>crs die Betriebssicherheit des Geleises ganz er- 
heblich beeinträchtigt wird- Völlig gleichgültig stand man dieser Frage ja allerdings 
nicht gegenüber * es blieb aber oft genug dem Zufalle oder der Willkür der bauaus- 
führundeij Unternehmer überlassen, welche Bettung gewählt und welche Entwässcrungs- 
vorlcehrungen getroffen wurden- Häufig kamen sogar Bettungs- und Entwässern ngs- 
Methoden j welche in älteren Anlagen bereits versucht und als ungenügend befunden 
worden waren, spater doch ^vieder auf*s Neue in Anwendung. In vielen Fällen war 
bezüglich der Bettung und Entwässerung in erster Linie der Kostenpunkt ausschlag- 
gebend, ohne dass man von den in dieser Hinsicht erzielten Ersparnissen einen wrirk- 
lichen Vortheil hatte, indem die ursprüngliche Billigkeit der Anlage durch theuere 
Unterhaltungsarbeiten und Betriebskosten sehr bald aufgewesen wurde. 

Bei den ältesten Bohlcnbabnen, welche lediglich dem Zwecke dienten^ 
schleclite Wegestrecken fahrbar zu machen , war von einer Bettung im heutigen Sinne 
überhaupt noch keine Rede [Fig. 1744, 1745)- Aber schon diese urwüchsigen Spur- 
wege iieflen bald erkennen, dass ein weicher schlüpfriger Boden selbst bei verhäJtniss- 
mäßig beträchtlicher Breite der Bohlen diesen auf die Dauer einen genügenden Halt 
nicht zu bieten vermochte. 
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Fv« wurden dAbrr nchAn dle^ von Kcatimont im f^cboclm tun Jahrhundert t:%n^- 
f^ihnrn ithJ tn der ersten Hftifcc des achtichnirn jAhrhimdci^ xu einer nicht unerheb- 
lichen Hedrutung t'claiigtcn HoltgcstSngc nicht mehr olme wcltcfw auf den jcweiUjj 
vorhandenen Erdboden, sondern auf eine kus A»chc and Schlaekc, ruwdicn Aucfi 
aua Eerächl^KCßc n SCcinca bestehende Bcitung»«chicht gelc^: man nntCT' 
»toj^fte mit dickem BL-t1uii)£faiatGriaI nicht nur die in t' |6o9,C mm) Entfcnumß von ein- 
ander hegenden QuerKttwclIeiir sondern Aucb dtc L^ngtrAeer (l-'ig. 174&I'- I^ic Vor^ 
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theilc ein» aolchen widcrfHtand«f^l:f;^ren GclciscbcClc« machten «kh bald benierkbnr^ 
und je mehr die Anftprticlic an die Itahncn uLicIiscn^ dnc um desto t^rißeri: \Viehtigk<:it 
wurde neben iIl-t Vcrbct^erun^' der Geii;ifickimfslruUlM>n aueli iff l-lerrirlHung eincf 
guten lleiliinK bd^jclcgi 






Stein- und Hobsdiwell^n-OLtcrbaii. 

IJcreit?« ufölircnd der ilernchaR der i;uMei»emcn Sdncncn und der Stcin- 
cin£c1»ch wellen machte nuui Air freie Strecken die Zurichlung liE^s Ilajjnbetles 7^ur| 
Aufnahtnc dd Sducnenvtnini^ von der Beschaffenheit iIcs KüilcnK ,-LbhAngi^', Wo eJdt 
em feaCci Untergrund vorfand, hielten u« die rj'bnucr der d^tmali^ rn Buhneii für hiurt^ leitend. 
nach Be»cfti(rune der oberen Hrdsctuchl ^a» GelciHebcU 2m vl^^nen und da, ^ti di^t Ab,>Gtand 
der Sdiicncn unter»« utiungeu nicht mehr ob j — 4' [914,4 nmi — inJig ml bclni|f, rwei 
mit SlcinschUg ausgeftillle Länj^sf^räben vtm etwa j" {60^,6 oiin] Breite und 
10" U5J mm) Tiefe unter beiJcn Schienen b dtm ßanxeö Verlaufe iles (Jelmcn her- 
xuMellcn (Fi^. 174;). In be^timiatcn ZuischcnnLumen wurden quer tinter dem Gdcisic 

' VJfii>\. A l'rtnttil Tr««|lft *b lUllF-tiil». tiOAdäu it^y &4cl - U. Hi *■ V>e<«. lÄa ^x^ 
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he^r WiL<(Bcrfth9rtig«frf Ahen ffGM^cn, vddii; dlcrtlbc Tief« und Au^fittttrun^ erhidlcn 
wi« <IJc ULn^K^ibrii (P\^. 174^^ Wo Stdiudilag tidiwcr xu bvr^hußrn wür, trat 
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nici^ic S:änd itn ilcstcn Stelle. Naclidcio ^k iJatsj^gi^bcti bis lu ctw.t einem Diütd 
ihrvr Tiefe mil Sidnschlag odor S^ud OLisgeriillt wnrcn, miiHc dicfc itiUcretc Bdiungv- 
Bchidit vrnnitFviät äntir >cTiwcrcri Rolle fest gctihrvn und jrdc Stelle» An wolchcf rinc 
StcifischwirUe ff'^bcnre wrrdc» sollte, bt^tondcrH sorgTiiltig gerammt: ilann tTff brachte 
man die Schwellen unter Bcnutr.nng von Snnd in ihre f^enaiie L^iffe, umgab nc mit 
BcttungKmAtcriftl, bcfe^jftc die Stühle und Schienen »uf Ihnen tind stellte fchhcßlich 
ftu« SchJAcVc, Aichc u- dergl- twli^cn den Schkncnsrr&necn einen ^n^hftrcn Weg 
fiir die Pftrde h<Tt. 

In wcictieni ifionißcm Modca loachcc n^ui die Graben tiefer und breiter; In 
dicMiben wurde düitn kj imter^l ein ; — S" 1177,8— > 203.2 mm} h^^licr Sieinsatx <in- 
gebnKht und auf dic*cm die Stcinielih{»bettunE fevtgeramrat Tig^ >749)- 

Gftnx t>c$aadcre Sorgfalt wurde auf die ElnbeRung der Geleise bei Weg- 
ubergkngcn und dcislcichen Mark beanspruchten SCcUcn verwendete al% eropfch!cn»- 
WilheKtc M^5nahmc galt bicr eine PllAftteruDg unter uad neben den ^uxeiiKTnen 
Schiaicn, durch velohe dit; letzteren bei et^jjgen Hrüclieu in ibier Ljge crhjltcn 
u-<fdcn Kilken. 

FOr HchmtvdccUcrne Scttienen, von denen nian befurditutr, ikuD nie in 
cmetn Bette aus I^im , Mcrj,*«!. p^rovcm KaikstEin und thoni^cm Sandstein einem 
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lLn^LJ4clie Datincn 
I 1 *ü, 

schnellen Verrosten au^esetzt sein würden, hielt man nur eine aus Zinder, Schlacke 
oder Asche bestehende Bettung für zulassig'. 

Das Freihalten des Geleisebettes von Nässe wurde bereits in der ersten Eisen- 
bahnperiode als so wichtig angesehen, dass man zuweilen eine r^elrechte Draln^e in 
Anwendung brachte, nm einen raschen Abzug des Grundwassers und der Tagesnieder- 
schlage aus dem Bahnkörper herbeizuführen. Man ging dabei von dem al^emernen 
Grundsätze aus, dass Sonne und Luft eine freie Einwirkung auf den Bahnkörper haben 
müßten; im Uebrigen galt die Verwendung solcher Bettungsmaterialien für angezeigt» 
welche Feuchtigkeit nicht zurückhalten, sondern wasserdurchlässig sind. 

Besonders in tiefen Einschnitten, in denen das Geleise fast fortwährend im 
Schatten liegt, wurde darauf gesehen, durch Drainleitungen den Schienenstrang von 
Wasser frei zu halten. 

Aber auch die Dämme erhielten Wasserabzug^räben und Durchlässe, die dann 
gewöhnlich mit Steinschlag angefüllt wurden. Wo ein wasserdurchlässiges Bettungs- 
material fehlte T sah man Abzugsrohren in angemessener Tiefe vor, um so nach Mög- 
lichkeit jede Wasseransammlung zu verhüten. Es wurde auch wohl die Vorsicht 
gebraucht, die Schienen zunächst provisorisch au verlegen und zur endgültigen Fertig- 
stellung der Geleise erst dann zu schreiten, wenn das Geleisebett sich gesetzt und eine 
genügende Festigkeit erlangt hatte^. 

Ließ man hiemach schon vor der Zeit des Dampfbetriebes der Bettung und 
Entwässerung eine gewisse Sorgfalt angedeihen, so wurde nach Einführung der Loko- 
motivbahnen von einsichtigen Eisenbahntechnikem der Frage der Geleise-Einbettung 
eine erhöhte Aufmerksamkeit geschenkt. So sah sich G. Stephenson auf Grund 
seiner mit der Stockton-Darlington-Bahn gemachten Erfahrungen veranlasst, beim Bau 
der Liverpool-Manchester-Bahn den Geleisen eine besonders zweckmäßige Ein- 
bettung zu geben- Wahrend in den vorhergehenden zwei Jahrzehnten für das Einbringen 
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der StcinbI6ck« nur lüng?4t<i^brn tierffntcül worden iKUvn, ridifrtc Stüplicnsop nadi 
dem Vorbilde b(^m jffir^lmtirhirn StraiJpnbnn ^n Gctci«ebctt in der ganj:«;» Breite 
der EUcnbahnittrciOe her (Kiu. 17^0), indcni er mit dnem getinsfen G^lle noch 
AttOrn auf den vorbereiteten BAbnkoq^er waMeMurdil<UBiigc>t Scbottcr- und Sand-MateHftI 
briniien KcO^ m welchem die Sieinuntf-rbgen mit einer die BerrklulAiten befw. tk* 
tricbsbcAnfipruchui^g^n übimtcii^enden Krtift (dtt^t^mtwtnt vntrdctiK 

DicKc« breite Bett Uxt Stein einicUchu'eUcn-Gclci«c bat sich In den n^ielttten 
lehn Jahren in KngUnfl sehndi eingfburgert S-^ wurden beisprcUweiüe tim Jaa Jahr 
iSjrj flic mit Fladi*dm-nfn ftuf «llchl ancfnunder gcTcibtcii Steinen autgcni Stelen onff- 
JisoHen Bahnen Lccdft-Selby nnd Bdlti>n-Prr<»ton mit dner wichen HtnbctttJiig 
venjchen'. 

Die nordamerikjit^ifi<rben Uafancn. welche übrigens in wlcn YaWcn ^^uuHch vM^rirti,, 
auf Ujttorbcttung Verlieht kiaictcn, behielten dagegen noch für k^^ngeie Zeit die 
Einbettung der SteinUnsfchwclIeti- und Steinciiuebdiwellen- Geleit in tchmNie mit 
Steinschlag gefüllte L^iig^gribcn bei, brachten aber meift zur Peatigung der t^e in 
zeitlicher Richtung ciitc mehrere Zoll hohe Schicht icntchUgencr Steine \a der Hohe 
der SchH-dlvn .m (FJg. i75i]*- 
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Die MaÜc der für die Aufnahme der Steine bi?timinten Sciiütter^raben waren 
je aadi den mehr oder wenie«* xuialljgca Amcbauungrn der bfbaucr «.-incr B;ibn und 
nach dem Vorfbomnien geeignet endieinen<ki Uettungimiilcmlieu ;>ehr ^^eradiieclcQ^ 
Die Tiere der HeitnngiigTftben bcf der im Jahre [Hj; fertig gebleuten Columbia-bahn 
twlnig a' 4* [711»* mm) bd einer Hrelte von 1* (609,6 mm : tTw; Stärke der in 
SchichtcB von 3 lu 3" (76,j ^ 70»j diml fett^cnniaitctt Bettung vcn der SohU der 
Orlbeit bw tur Schwelleiuiiilerkintc b<lkf udi auf 1' (304»» mmi Fic- iT^^iV Auf 
dor CamdeQ-Ambcry-Unhn dagef;ca war die eigentlich tragende ßett\ing«*c hiebt 
nicliil vid mehr uIh j* f^o.S aixn} Uark. Von «üicr Vcrfullung de« Gc1ci»c* hdtlc 
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der ICrIuucr <lvr Bahn im Vcrlrftacr auf die Surbc dcf Schiaien guu Abgc^hcn 
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Die Alleren nnhnf^n mit Slciniichwc]lcn^lci(< auf dem curopäi^hcn FcstUndeT 
intbe«ondttfc In Deutschland, erinnern bcmglich der HcUung thciU aa die nord^mcri- 
kaniAchcTi und ihciU an die tt1lc«t<^n englischen Iklinciu 

Auf der N urnberj^-l" urthcr Hahn ivurdirn unter jedem Scliienenslrangc in 
einer Breite von i' (^84 mm) iei^^liiagciie Steine von der Gr<tßc emcr l'iiurt eiotT*- 
»tdmpßT *9 dass die Stciu^ch wellen mit iluvr g-^mten unteren Fhche auf einer etw;i 
S" (194. 6 mm) starken Schicht von Stcm^chottcr au^^tgen. AuDerdcm gebrauchte ninn 
xur Verliinderung von tcitlicben Verschieb jr^cn de« Geleijws die Vorsicht, im ganzen 
Verlaufe der B^htiUnic. 3' (304 mm] von den Schienen entfernt, anOeihAlti des GeEciseii 
i* ("Ht^ iii^ Jiohi: WnndtCcJne in scliien mid die Z\visd]tnfajjme zwischen diesen 
und den Slcinsch wellen sowie iwiscluin den ein«;lnrn Sciiwullen jede^ Schicni:nsJrangcs 
mit Steinachotter ain^iurüllcn. Endlich tvurdc mit Rüchsidit nnf den neben dem Dampf- 
butiiube cinsufuli runden Fferdebetiieb diu Gelclxe zwiadien den nrit den Stühlen gänzlich 
freiliegenden Schienen gepflastert [Fifj, 1754. i;55)i BeiÜEÜch einer fcnt^^'-JB^cninfi der 
Babnanlage waren besundere ICin rieht Linien nicht i^ctrofTen'- 

Andcm v-cTfuhf ni^n beim Hmi der Tnunna-Huhn, wo nach dem Vorbilde 
der Lnerpool-Mandientcr-lIahn ein %\dh aber dn.n ^n7:e Plnnnm ersTieclfendrj* Kle:^hetl 
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ohnc StcinsaU /ur Anwundong kiuii> Nach einem elwü vicnchnjahrigipn Betriebe 
famudilc an eine Auswirchnrluutl ^^ Uettmtg nodi nicht gedndir sni ivcnicfl, whhrcnif 
hei Hfttequpnchwenen eine solche Anawcchncluni; m Zcitnumett von la — 15 Johnrn 
vofgcnomnirn wtrdcn muHite'^ 

Auf den haycri6chenSliint*bAhncii lictrugdicHfjheiler unter StcfnschwcUen 
cingebrjehtfn Kie*- oder Sleinschotler-Schichi j — 4" l'i — ij'.i oifii). Im Bcgirun: der 
Krhti(EeT Jahre muehtcn auf den IretrcfTcDden Stiecken die a[>gcnanntCT sKrost beulen« 
den Eisenbahn- Ingenieuren groQc Sorge; Außerdem becinträcblif^len auch der fnituntcr 
manfrclhaft aufgeführte Unti-rhau und die ungenügenden EntwiiHaerungmomchtun^cn die 
fc»M und widtratandsfibine I^'cnini^ de* Celctae*. Die Verwaltung der bayerischen Süd- 
Nord-B;ihn ordnete dejhjvtb au^tjrdehnte . in Sicifcrdohlcn . Dnunaf^eröhren u. n. w. 
bestehende KntwasM^runirsanbgen an und bruclitc auch streekcnwelsc neuen Stcin^chottcr 
oder neuen Kfct ein'. 

Auf dea Wurttemberiflichcn Bahnen be^tt:;ind die Untcrbeicun^ der Stein- 
schwellen bei vcrhkltr\i**maflig nachgiebigem Untf-rgnind, wie Lchnr Mergel und l<>ckcrcin 
Go&dn» durchifchend «ub einem regelrechten Stchi^ati und axm einer i (S6 niiuj hoheu 
SchoWetsthicht odei einer j — j','," (57,3 — 7i,6nin)i hohen Kieitfchichl; 1kl fclüiijem 
Boden uurde gcwiBaermoßen nur eine ßodcnau«g1eieh(ing; durch eine 5tdn4di)ag«chicht 
von durchichnitilich t" (171 mm) H^hc vorf^enommcn. 

Die Schwierigkeit, Steincinub^wcllen auf g^cwohnlicher Betlüng in ihrer urw ni-t«»-ic.in«, 
»prunglichcn L^^ zu erhalten, verutlaüte die VerNh'^Itun^; der Wiitttctnberg^jtchea Staat»- 
biduicn, im Jdhjc läO; einen Verbuch mit ßctonbettun^ lu nudicn. Auf einen» 
gleidiLuäUi^ hcn^ichteten Oett>flUbcircn voo 7—6" (i^6 — U^A <"■»] Dicke und 
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3' (^59^5 ^^ Breite lagen die 573 mm breiten, 250 mm dicken Steine in diagonaler 
Richtung, Als nach einjährigem Betriebe die aus Schotter und Sand bestehende Decke 
zur Untersuchung des Betons entfernt wurde, zeigte es sich, dass die Masse auf 3* 
(86 mm] Tiefe sehr hart geworden war, dass sich aber weiter unten, wo der Beton mit dem 
lettigen Untergrund zusammentraf, die Erhärtung nicht in dem gleichen MaOe vollzogen 
hatte '. Die Versuche wurden in den folgenden Jahren fortgesetzt, indem auf einer 775' 
(^22, 03 m) langen Etnschnittstrecke bei Niedergriesheim ebenfalls eJn Geleisebett aus 
Beton zuT Ausführung kam. Diesmal erstreckte sich dasselbe hei 6" (172 mm) Höhe 
über das ganze 9,5' [2,72 m) breite Phnum. Man legte die Steine entweder unmittelbar 
auf und in den Beton oder fügte eine 2" {57,3 mm) dicke Kies- oder eine 3" {SG mm) 
dicke Schottcrschicht zwischen denselben und dem erhärteten Beton ein. Ucber die 
Ergebnisse dieser weiteren Versuche mit Betonbettung ist jedoch nichts bekannt ge- 
worden: die ThatsachcT dass auch derartige Mittel nicht im Stande waren, den Stein- 
einzelschwellen-Oberbau lebensfähig zu erhallen , lässt jedoch auf einen ungünstigen 
Ausfall der Erprobungen schließen. 

Das im Anfange der dreißiger Jahre vorwiegend auf nordamerikanischen Bahnen 
übliche Verfahren, die Holzlangschwcllengelcise zu Unterbetten, war verschieden- 
artig, je nachdem Steinblöcke oder Holzquerschwellen oder aber eine zweite L^e 
Hoklangschwellen unter den Querschwellen zur Unturslütztmg der I^ngschwcllen dienten. 

Die Steinbicjcku a\s Unterschwellen legte man in Löcher oder in Längs- 
gräben, welche mit fes^e stampf tem Steinschlag au^efüttert waren (Fig. 1756), Dabei 
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wurde die Aushebung des Bodens nicht nach der Entfernung; der Steine in einem Fahr- 
strange bemessen, denn es kamen zuweilen bei größcrem Abstand der Unterlagen Längs- 
gräben und hei vcrhältnissmäÖig dichter 1-age derselben Einzelgräben vor*. 

Aehnlich verfuhr man bei Querschwellen- Unterstützung, und zwar bettete man 
dt^T Regel nach die Holzquerschwellen in mit Steinschlag gefüllte Quergräben 
fFig. 1757, 175S); nicht selten traten aber auch an deren Stelle zwei, mitunter sogar drei 
mit Steinschlag geruUte Ijingsgräben (Fig, 1759^ [760J. Wo sich unter den Quer- 
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(^^,1763 — 1765p: im UebrTgcn nahten die lAn^iKliwelten auf utiJ fit «ini-ni äe^Fchfen- 
«ci*c tcstgcstainpftcn lictt vxitx Kies und Snild. 
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DI« waecreclit Bngcordoctc Sohle de» Gclelbcbcttcs und der UmMaiid, daett 
ilic t^ngschvclleii rundum voßSa»d t)m|«cbe(i WArcn, «chcmc» für die T(Otken]i»llua{- 
iiidi( i;\n:slj(; ^^wcücn zn sein, denn BruncL licil auf der Grcat-Wcitcrn-Unhn 
zur Abführung de» SuuinclW'iüft.-f» nach den üihngribcn in rcgclniaßigcn ^wiadiCQ* 
Trumen quer unter den SchJenenslningL-n her noch Rohrleitungen nul drei lutliiechten 
Einlaufen xviidien den vier Schienen dci Doppdgclciies anbrin^rcu li^ig. tyü&r. Uebcr 
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die Wirlexing dieser wohl nur vcnuditfwdst* suij^t-urndct^rn Rnhi'J«scmng«anTag« ifA olcht» 
bcikanni ^i^rwarden- Im Laufe der «ipnteren Jahn^^hnte mudiVc diL' Gmt-Wetitcm-B^n 
die Kriiihrung. diiH ubcmU da, wo die BL-thinif eine fiir Wa«st-r nndurchläsbtgc l*is- 
athflflenheit hiittc. diw Tjinj;«chwellcrLS>'fllcm hinNichtlich der EnJui-oening ^i<jI3«tc 
Schw'ieriKkeilen bot al* dn Ohfr^au roll nnrcrhrit>chencr UntcrstHtarurtg der Sdüenoi; 
sie verwendete dc^nlh in den aeh»iii<-r Jahren aW Bcnun^ reinen Strinichlag in ge- 
nügender MAfhti^Ht und tw^r mit T^rfo^, dft cdcdcm krincrid Hntwi»entng>- 
Sdvnier^^kciicn mehr bc«tiindcit haben sollen \ 

< Kd]«^ 2ar KwnlrAlton run Hb*iihtliii«i] KuhnAir iSio. Tif. IL 4 ■- II- 
> W, It. Rüofh. ItiHriul (^»iifu jK^. s (59- 
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Als die Hadiscbc ßatio in dcA J^rcn 1S40 — 1844 ^tn HoUbne^^hu-i-Ucft- 
ÜbcrlKiii mit I^ruckvchicocn cinluhrtc, wutü? dJc Hiabt;ttun0 in rcrwchiciiencr Weian: 
vur^xnommcn. je nachdem Slcinviiucbchwclkn oder lloUqucrKliwcIJcn ücb unter den 
Utn^r^chnvUcn befanden; in beiden Fälleii kamen aber doppelte ßettune^RehicIi' 
teo ^r Anwendung. Im enteren Falle lagerte man die Sldne einicln In quadr-ili^^c 
l^licr vofi jV»' i'»os m] oberer und a'/«' (7S°"^"0 "nkrcr Tfrcite Mu^le 1' 1* (j6q mm) 
H6bci nachdem In dictr GrutH-n Stcin^lAj; von 8" (140 nint) H51ic grbradil und durch 
5tam|>fvn ^^efr^igl wcirdcn vv;ir; dk- I^iij^^irbivellcn tflitelten köne Stciiudilagbcttunc, 
Tut dicidbc wurde vielmehr durch Aufbringen einer ö* (iSo mmf hohen SaAdscfaicIiL 
und Abgleichen derselben in der Habe der Steinscb weilen eine ßlrichmiißiKC SHitcHiLche 
f^diAtTen^ Nach Veric^mj: der Schwellen wurde da« (»eleisc bis xur Schwell eoobcr- 
kante vcTfiilil^ so da» Aic r.-xnE'chwt?l]cii bh zu den Schienen gan? von dem i' j*" 
[5^0 mni hoch aufgt-brachlen Sandhrtt umgebfn xiaren (Fiß[, 1707, t;ft&). Rri dem 
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tfiix HotsqiMfsdiwdlM WRfaeoea LaogBcbwelEcfigddw wuraun indtrcre Scbicht» 
von Sirrinfldtlag In venehMoHm Hfi&imhgoß au^tbndit, um äic quer liegenden 
Untcruiiwi^lk'n un<l <1ic Laii^ch^cllcn nldit mif dm natiirüchcn Hollen, Mkildcm 
aur c^ne wldcnEnnd^Hihij^ und (1itrcliUia?-igc Uiitcrki^ lu birllcn. Auch die unterste 
Schichl, für die Qucrachwclicei bestimmt, vcrthrillr sich in *" (öoo mm) btv'ilo. 
^' (1,7 m) lart(fe I-inielgTTihcn, von ^i-ckhcn dicjeniK«! unter tli^n Seh wplIcn?Hfiil-Scb wellen 
tur Abfuhrunij dt^ Tflgcwanc« nach der Seite de* lUhntiammen hin valLngcrt n-arcn. 
Dir nach der VrrlrRunt; dci QncrBthnwlIcn tav AiifirAgunß kommende obcrv Stdn- 
AeHlAgvhicht hestand niw rwci durch dir Qijci^chwdlcn mitrrhmchencn 1 Anjjüitrcifrn, 
iwlfchc'n denen \tr\<\ au deren Seilen die weiter*? Aiurflillnn^j mh .S^nd nder Kies he- 
wirirt wurde jFig. 176O1 1770)*. 

1J69. 
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PerTT n»ii der Linie Rordeatix-Batyonne der TmACi^tchen SiUlbaJin Im 
Jalirc 18^4 eribiffte die Veitci^Hnfi der unter den l^ng^ehu'cllcn angenrdnelcn Qucr- 
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schwellea ohne besondere Bettung in dem natürlichen Sandboden'. Der Holzlang- 
schweUen-Oberbau musste hier schon nach kurzer Zeit wieder aufgegeben werden; ob 
und [nwieweit das Fehlen einer r^elrechten Bettung diesen Misserfo^ herbeigeführt 
hat, ist nicht bekannt geworden. 

Die Einbettung der Holzquerschwellen in der ersten Periode der Eisen' 
bahnen ist im Allgemeinen von derjenigen bei Steineinzelschwellen nur wenig ver- 
schieden. Häufig bildete allein die abgleichende Kiesschicht, mit welcher der Unter- 
bau beschüttet wurde, die Unterlage für die Schwellen- 
Vielfach hielt man es aber auch für räthlich, einzelne Quergtäben in dem 
Bahnkörper auszuheben und mit Steinschlag auszufüllen, auf welchen letzteren, nach- 
dem derselbe geebnet und mittelst Handrammen festgestampft war, dann die Quer- 
schwellen verlegt und mit Sand verfüllt wurden'. 

Die Erfahrungen beim Betriebe führten bald zu der Erkcnntniss, dass es für die 
Trockenhaltung des Geleises zunächst erforderlich sei , stellenweise , namentlich an den 
Schienenstößen, die unter den Querschwellen angelten Steinschottergräben nach der 
Seite des Planums hin zu verlängern, um dem sich ansammelnden Wasser einen mög- 
lichst freien Abzug zu verschaffen. 

Im Laufe der Zt:it erwies sich aber auch diese Einrichtung nicht als genügend, 
■iuj^Hh«ich, und man nahm daher die von Stephcnsoo Ende der zwanziger Jahre für seine 
ersten Lokomotivbahnen mit Steineinielsch wellen eingeführte Bettungsmethode nach 
und nach auch für die Holzquerschwellen - Geleise an. Es brach sich also in England 
schon damals der Grundsatz Bahn, dass es auch für Querschwellen-Oberbau noth- 
wendig sei, ein sich über die ganze Breite des Bahnkörpers erstreckendes Bett 
aus wasserdurchlässigem Material herzurichten, sei es nun, dass man sich dabei auf die 
ausschließliche Verwendung von thon- und erdfreiem Sand beschränkte (Fig. 1771) oder 
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je nach der BeschafTenheil des Untergrundes noch eine Steinsatzsohle für den Kies oder 
den Steinschotter herstellte. Dass mit Rücksicht auf die Entwässerung die durchlassige 
Bettungsschicht über den ganzen Bahnkörper zu erstrecken sei, wurde auch auf fran- 
zösischen Bahnen sehr bald als nothwendig anerkannt, doch verzichtete man dort 
meist auf eine Steinpacklage. 



i Ndrdlingcr Zdlscbrift da Aichittkleb- uod Ingenieur -Verein», HmonoTcr 1S55, S. 117- 
^ Rilchiv-HaitmiiDa. Handbuch des t^senhihnwcAenir WcLmu i!^7, S-4g^ 
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In Beißi cn um! in DeutuchUntt war itiq^q-cn liingcrcZcil himlurcli dicAfudiaii- 
iing vorherrsch end, dnw fiit die Heilung: uhc! l-^ntw^wcruni^ ßi-^itiiij gt^sclichcn vrixtv. vtt^nn 
(kmGfkisccinaufdiclitngrdcrQiier^cliwellcn bi:8chränk1«| indcrLiLn^srichlun^durrh- 
lAufcndcs Bott aus durr^IiLHaigfmi Material ^irgrhon wcHe. SvittTCh. imd bti xu-cifrcTd- 
si'ucn Strcckm auch iwischun don beiden Gek-i^en. ließ man doi vorh;Lndcncfi oder 
Aiiff7««diiJttctcn undurchfa»i|^ Boden vlchen. und s^uchlo alle )*-) oi durch Quer- 
(jfhScn licni Wa«cr Ana dem Rcttun|j*k^rpcr dnen Abflut* xu ßphen, Ähnlich wie dJc* 
auch in Amrrilfft um jene Ärit ciirrcli EJnle(rii!m voa R^hri^n iinii Siekerlcnnjilen ßCftchAili, 
Hlrr wie dfirt stellte fich jcdfich al* NÄeliiheil ein*-* v^Ifihen Einhetlungwtrfalircn» he-i*- 
MI4, thss die Gräben. Rohren und SidccrdoTilr-n bald vervchlkmmtenH du4 die Bcttung»- 
g:rjibcQ da* WiiMcr wie in Trogen fe»thidtcn, dadurch den ünteiurund etweichlen und 
die Oclcisciagc uiigxinstig bceinflus*(cn. 

In Dclgien wurde venuchtT die hiniichtlich da EntwftHcrune erlunnteo Uebel- 
itiuidc dorcti ciucn in der Mitlc zwischen den beiden Gelcif^oi einer EWcigclcliijEen 
Slrcckc au(-c]e^ten Kanal mit wcchfclndeni L^uig«gcttdlc fM bc6citi]fcn, mis dessen 
b^d^lcii funkten ein Seilcnkanal das Wawer abführte (Vl^. IJJJ); filr dte LeUteren, die 
yucrKrxbtn. kamen dabei cuweikn alte Holi4ueisdiwellcn t\it Vcrwtn Juny \ 

nn- 
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In Furopa fgfAt m liiemacli aclion im fUnftcn Jahrxchnl oü» uiuuUiasig, die uuirLkiund 
Geleimte unmittelbar auf den gcwiu^.Konen Boden tu Ic^cn, und e« wurde hier für die c«u4HbaiH>, 
EnieUmg einer dauernd fpiten Geltiielage ab eine «tst'ntlicbe Vorbedinfr^inR die Hcr- 
Acllin^ etncr Bettunj^ avi* waBerdurchlaj^igcm Material angeaehcn. 

Die Hohe der Bcchme eintchlicölich der die Schu'eUen de* Gclei«» bedecken- " 
den Maucn betrug im Durdutchnitt 500 ^600 mm, w^^bci )e nüch Un^Mtindcn Snnd, 
StcEnüchlag, Schlacke nder iq^nd ein anderer den geitcllten Bedingungicn cM- 
nprcehcndcr Stoff hcuuUl wvirdc, Auüer Aiif eine nnbedingte DLirchlAMigkeit für da* 
I^Agewa&M-r legttr m»n auch auf eine gcwi«c Ela^itititt der Bettung Werth und >w«r 
deswegen, weil man darin die Gewahr fiir eine mnftc Bewei^ung der rahracuffc erblickte. 
Nachdem die hökemen Qucrsdiwcllen auf die unterste Itettungiachicht gek^ warcuj 
lUinipftc man die Bettung rundum fdt» um nach Moclicbkeil Lockenmgen der 
Schwellen und luchtr^licbcn Untcrttopfungen vorztibeutfcn. Ferner tiar min auch bc- 
muhtf namentlich die in BidinkrumDiungen lii^^dcn Qucntchwcllcn dardk .^ul^chölliing 
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und Feststampfen von Sand vor ihren Endflächen gegen seitliche Verschiebungen ztx 

schützen '- 

Bereits um das Jahr 1B40 war ganz lehmfreier oder doch nur mit wenig- L^ehm 
durchsetzter 5a.nd von großem Korn das für Holzquerschwellcn am meisten begehrte 
Bettungsmaterial ; nur in verhaltnissmäßig seltenen Fällen wurde demselben dne Stein^ 
Schlagbettung vorgezogen. Hin und wieder sind damals ausnahmsweise auch noch andere 
Stoffe für Bettungszwecke verwendet worden; so soll schon G- Stephenson, und zwar 
mit gutem Erfolge an Stelle des Sandes gelegentlich Steinkohlenabfälle benutzt 
haben; aus zerschlagenen Backsteinen wurde das Geleisebett der Bahn von 
London nach Croydon, stellenweise auch dasjenige der Bahn von Lille nach der 
beigischen Grenze hei^estellt. In einem Bericht, den der französische Minister der 
öffentlichen Arbeitenden Kammern kurz nach 1840 erstattete^ war ausgeführtj dass man bei 
mehreren Bahnen eine zweifache Bettungslage, nämlich eine Sandschicht mit Hü tt en — 
schlackendtcke, zur Anwendung gebracht habe. Bei besonders nachgiebigem 
Boden, so bei Torfboden und in sehr feuchten Einschnitten, bediente man sich zur 
Einbettung der Geleise mit Vortheil auch der Hochofenschlacke, Wishaw erzählt 
aus der Zeit vor 1840 von einem Falle, in welchem man auf einer englischen Bahn ein 
Gemisch von Sand und zerschlagenem Sandstein als Bettung benutzt habe*. 
Epaiand. In England bildete nach 1830 bei Doppelgekisen eine BetCungsbreite von 

26' (7,925 m) und bei einfachen Geleisen eine solche von 14' [4j?67 m) die Regel- 
einzelne zweigeleisige liahnen hatten eine Bettung von 30' (9,144 m) Breite^. Die 
Eisenbahnlinien von einiger Bedeutung , also zunächst sämmtliche Hauptbahnlinien, 
haben dort heute mindestens zwei Geleise, viele deren drei, einige sogar vier; für 
zwei Geleise betragt die obere Breite des Bahnkörpers, auf welchem die Bettui^ auf- 
gebracht ist, meist 25' (7,62 m). Auf der London and North-Westcrn-Bahn hat 
der Bahnkörper eine mäßig gewölbte Oberfläche mit 3" (76,2 mm^ I'feilhöhe (Fig, 1773); 
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die übrigen englischt^n Eiscnbahngesellschafteo ziehen fast allgemein eine dachförmige 
Oberfläche vor^ wie eine solche auch in anderen Ländern die weiteste Verbreitung ge- 
funden hat; dieselbe findet sich insbesondere bei der Midland-, der Greal-Nor- 
thern- und der Caledonian-Bahn, 



' rtriluiincl-I'olonce^u. r«Tli:r<-i"lltf ile ringi-nieur «Ici chrmms de fer. Tcilr. Tsm 1S43 — 1846, 
S, jz ff, 

' KljPTulfl. S, So, 

3 Cft1buni-T[alky. Ilie Pfirniantni Woy. \ew-Yiirk ^S^B, ^- 34- 
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Von 1860 ab wurde in En^and mehr und mehr die Verwendui^ von SteEn- 
schlag und Sand allgemem; allerdings ist daneben in Gegenden, wo solches Bettungs- 
material zu billigen Preisen nicht zu beschaffen war, auch gebrannter Thon be- 
nutzt worden. 

Auf der Manchester-Lceds^Uahn sah man in den Tünfziger Jahren in einem 
besonderen Falle — bei einem in Felsen gehauenen Einschnitt — wie von Schwellen so 
auch von Bettung voUständig ab und legte die Schienen unmittelbar auf den nacleten 
Stein. Diese Geleiselagerung erwies sich aber schon binnen wenigen Wochen als so ver- 
fehlt, dass die Schienen wieder aufgenommen werden mussten und dann mit Bettung 
tn der Üblichen Weise verlegt wurden. 

Heutzutage betten die englischen Eisenbahntechniker ihre Geleise je nach den 
vorliegenden Verhältnissen in Kies, Steinschlag, Hochofenschlacke, Hütten- 
asche oder gebrannten Thon. 

Vom Kies fordert man, dass er nicht mit Lehm oder sonstigen erdigen Bestand- 
theilen untermischt sei. Zu Steinschli^T welchem man neuerdings vielfach den Vorzug 
gibt^ werden vorwiegend Porphyr, Sandstein oder Kalkstein verarbeitet- Hochofen- 
schlacke^ seltener auch Hüttenasche, finden sich hauptsächlich in den Bahnen der In- 
dustriebezirke; der angeblich in anderen Landern bei Hüttenasche -Bettung hervorge- 
tretene Uebelstand starker Staubbildung im Sommer ist in dem feuchten Klima Eng- 
lands nie lästig empfunden worden. Gebrannter Thon ist namentlich in der Gegend von 
London in Aufnahme gekommen, wo eine dicke Thonschicht^ auf der auch London 
erbaut ist, das Rohmaterial dazu liefert. Die Herstellung des Bettungsmaterials aus 
diesem Thon vollzieht sich in ähnlicher Weise wie die der Ziegelsteine, Die einzelnen 
fertigen Stücke haben fast gleichmäüige Größe, welche selten 40 mm Durchmesser 
überschreitet. Die Great-Northern-Bahn besitzt nördlich von London eine Thonbeltungs- 
brennerei, deren Erzeugnisse sie auf ihren Hauptlioien neben Sandbettung in aus- 
giebigster Weise verwendet. 

Zuweilen wird auf englischen llahnen das Geleisebett aus zwei verschiedenen 
Stoffen hergestellt, indem ein solcher, welcher sich seiner mechanischen Eigenschaften 
wegen am meisten als Unterlage für die Schwellen eignet, aber unter der Einwirkung 
von Luft und Sonne sich ungünstig verändert, von einem gegen diese Einflüsse weniger 
empfindlichen bedeckt wird. So pflegt die Great-Eastern-Bahn die Schwellen auf einen 
ziemlich lockeren Steinschlag zu betten und diesen mit einer Schicht Asche oder 
Schlacke abzudecken- Auf der Great-Northern-Bahn verwendet man stellenweise 
Kleinschlag aus Kalkstein oder aus gebranntem Thon unten, und eine Sandschicht 
als Decke '. 

Die englischen Ingenieure sind ziemlich allgemein der Ansicht, dass die Ge- 
leise eine um so größere Lagerstetigkeit und Elastizität erlangen, je dicker die 
Bettungsschicht ist; man gibt daher der letzteren in der Regel eine Hohe von a' 
(609,6 mm), von der Oberkante der Schwellen gemessen. Vier Jahrzehnte hindurch bat 

^ r>c Biuich«r«- Köre lur !■ Vole de qnelqoet Enndn Ugoa AnglAisei. Ccat lSfl9. S. tS. 
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dieses Maß kdnc wesentlichen Aendeningen erfaliren, denn schon um die Mitte dieses 
Jahrhunderts wurde die gleiche BettungstJcfe als die übliche angegeben^ Nur bei ein- 
zelnen Bahnen betrug sie damals aS" (711.2 mm), sodass in diesen Fällen eine Meile 
(1^6 km] neuen Doppelgeleises durchschnittlich loooo — jjooocby (7645,5 — 9' 74t 7 cbm) 
Bettung erforderte. Höher als bis zur Schwellen-Oberkante pflegt man die Bettung nicht 
aufzubringen; eine Ausnahme macht nur die Midland-Bahn, hei welcher die Vorschrift 
besteht, dass außerhalb der Geleise die Stühle und Bcfestigungskeik bis zum Schienen- 
kopf bedeckt sein sollen (Fig. 1774K Hiernach wird aber keineswegs auf allen Strecken 
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der Bahn verfahren; man begegnet vielmehr auch Kinbettungen , bei welchen die 
Enden der Schwellen sichtbar sind', 
ADHTika. Bei den amerikanischen Bahnen lassen sich Bettungs- Durchschnittsmaße nicht 

angeben, weil dort in dieser Beziehung von jeher eine gan; außerordentliche Mannigfaltig- 
keit bestanden hat. Sehr häufig hat man, um billig zu bauen, auf eine eigentliche 
Bettung überhaupt verzichtet. Ein Beispiel dafür^ welchen geringen Wcrth man stellen- 
weise in Nord-Amerika beim Bahnbau der Bettung beilegte, liefert die New-York — 
and Erie-Bahn; obwohl die Linie durch ein Gelände führt, welches für eine gute 
Sandbettung hinreichendes Material darbot, machte man doch keinen Gebrauch davon 
[Fig, 1775)' Im Jahre 1S57 hatten j6o miles (257 km] dieser Bahn überhaupt noch kerne 
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Bettung, und 203 miles (5^7 km) waren nur nothdürftig in Sand gebettet. Sowohl die 
Geleise wie die Fahrzeuge litten unter diesem Mangel so sehr^ dass hohe Summen zur Auf- 
rechterhaltung des Betriebes aufgewendet werden mussten. Allerdings gab es in Amerika 
Bahnen mit einem so schwachen Verkehr, dass trotz des Fehlens einer guten Bettung der 
Betrieb eine Zeit lang aufrecht erhalten werden konnte. Wahrend der heißen Jahres- 
zeit soll die Fahrt über solche Geleise, abgesehen von den lästigen Staubwolken, 
noch einigermaßen zu ertragen gewesen sein; beim Aufgang des Frostes jedoch und 
bei andauerndem Regen mehrten sich die Klagen über das Rütteln und Schütteln in 
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den Zügen sowie über die vielen UnCerhaltnngsarbeiten auf der Strecke manchmal der- 
art, und der Betrieb wurde dann zeitweise so goTährdetj dass man sich mehr und mehr 
zur Aufbringung geeigneter Bettungsmiltel entschließen musste'. Beim Bau der großen 
amerikanischen Ueberlaodbahncn fehlte es an gutem Material für die Herstellung des 
Geleisebettes. Da dasselbe beispielsweise für die Prairie-Strecken aus sehr weiter Ent- 
fernung zu hohen Preisen hätte herbeigeschafft werden müssen, so beschrankte man 
sich für die Abführung des Wassers lediglich darauf^ Seitengraben anzulegen und die 
dabei gewonnene Erde zwischen den Schienen aufzuhäufen, sodass die Mitten der 
Querschwellen bedeckt, die Enden aber frei waren. Trotz der mit solchen dürftigen 
Einrichtungen verbundenen mannigfachen Unzoträglichkeiten haben viele amerikanische 
Bahnen doch noch lange Zeit von einer besseren Einbettung ihrer Geleise Abstand 
genommen. 

Die Ursache des schnellen Ver^anges der Schwellen an den Aufl^erstellen 
der Stevens-Schiene glaubte man nicht nur in der ungenügenden Berührungsfläche 
von Schienenfuß und Holzschwclle, sondern auch in der geringen Festigkeit der 
Bettung zu erkennen. Es wurde nämlich auf schlecht unterbetteten Geleisen, ähnlich 
wie bei solchen, deren Gcsammtd ruck fläche zu klein gewählt war» sehr häufig be- 
obachtet, dass einzelne Schwellen, ohne den Boden zu berühren; an den Schienen 
hingen und bei der Darüberfahrt eines Zuges unter jedem Rade mit Heftigkeit auf das 
Gelciscbett niederschlugen. Die Mangelhaftigkeit des BalinköTpers im Allgemeinen und 
der Bettung im Besonderen war es auch, welche die an sich haltbarsten Schwellen in 
verbal tnissmällig kurzer Zeit unbrauchbar machte. Wenn anderu'ärts die E.rhöhung der 
Haltbarkeit der Holzschwcllen durch Tränkung mit Fäulniss verhindernden Stoffen an- 
gestrebt ;vurde. so hielt man in Amerika lange Zeit hindurch eine Vorsorge nach dieser 
Richtung hin für nicht erforderhch, da bei einer solchen minderwerthigen Bettung 
selbst die widerstandsfähigsten Schwellen nicht von langer Dauer sein könnten". 

Um die Mitte der siebziger Jahre blieben auf der Fcnnsylvania-Bahn bei 
der Einbettung der Geleise in Sand die Schwellenenden und auch die Stirnflächen 
meistens unbedeckt (Fig. 1776)^. 
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i RulTomd GaieHe. iSSi, S, 548. — Finoni Trtclt- Munuml of Haiatenince of Way, NeT-YarL 
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D[e üblen Erfahrungen, welche das Fehlen eines guten Geleisebettes mit 
aich brachte^ halten übrigens bereits um das Jahr 1S50 verschiedene amenkanische 
Verwaltungen veranlasst, Versuche mit Steinschlag anzustellen. Die Baltimore-Ohio — 
Bahn und die Pennsylvania-Bahn gehörten zu den ersten, welche um jene Zeit 
eine solche Bettung einführten', 

Die Erkenntniss, dass richtige Einbettung und gute Entwässerung auf das Ver- 
halten der Hohquersch welle ngeleäse von größter Wichtigkeit sind, und dass nicht jedes 
Bettungsmaterial sich für alle Holzarten eignet, ist in den letzten Jahrzehnten auch in 
weiteren eisenbahntechnischen Kreisen Nordamerikas durchgedrungen. Es geht dies 
aus den Auskünften hervor, welche auf eine von dem dortigen Landwirthschafte-Mini- 
sterium veranlasste Rundfrage über das Verhalten der Holzquerschwellen in verschiedenen 
Bettungsarten von zahlreichen Bahnen crtheilt wurden. In ihrer Gesanimtheit gehen 
die darin ausgesprochenen Urtheile dahin^ dass ^ch Steinbettung so, wie sie von der 
in dieser Beziehung als mustei^ltig angesehenen New- York Central- and Hud- 
son-River-Eisenbahn seit einer Reihe von Jahren zur Ausfuhrung gebracht ist 
[Fig- 1777], an und für sich am besten bewahrt habe; nach Steinschlag verdiene Kies 
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am meisten empfohlen zu werden. Da aber neben dem guten Verhalten des Geleise* 
bettes auch der mechanische Verschleiß der Hol zquersch wellen sehr in Betracht ge- 
z<^en werden müsse, so sei es nach den gemachten Erfahningcn nicht richtig, für 
Schwellen aus weichem Holz, wie Kastanien, harten Steinschotter zu verwenden; der- 
selbe wirke zerstörend auf das Holz ein^ indem er die Fasern zerstoße und zerschneide. 
Einem durchlässigen Kies, der sich für harte und weiche Holischwellen eigne, komme 
am nächsten ein scharfer, grober, kalkfrcier Sand, vorausgesetzt, dass für Abführung 
des Wassers aus dem ganzen Bahnkörper Sorge getragen werde. Mehrere Verwaltungen 
hatten jedoch die Erfahrung gemacht, dass selbst durchlässiger Sand wegen seiner 
großen Fühigkeit, die Hitze anfzunehmeUj den Verfall der Ilolzschwcllen beschleunige, 
weshalb von verschiedenen Seiten diesem Material unter Umstanden ein schwerer ge- 
wachsener Boden und selbst I^hm vorgezogen wurde. 

Die Cumberland- and Pennsylvania-Bahn hat auf Grund langjähriger 
Erfahrung festgcstelltj dass in Steinbettung verlegte Schwellen der Einwirkung der Fäul- 
niss um ein Fünftel länger widerstehen als solche, welche in Sand gebettet sind; die 
Eastern-Kenlucky-Bahn fand, dass Eiche nschwellcn in Schlackenbcttung eine um 
zwei Jahre längere Dauer hatten, wie in Sand, während hingegen auf der Cleveland- 
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Columbia-Cinc[nnati- and Indlanopolis-Bahn solche Schwellen in Kicsbettung 
zwcL Jahre läi^er gehalten haben sollen als in Schlackenbettung- Andere Bahnen 
schrieben wieder den in Steinschotter verlegten Schwellen eine um achtzehn Monate 
längere Dauer zu, wie den in gewachsenen Beden gebetteten, und gaben an, dass 
Hörschwellen am ^hnellsten In sandigem Boden verfallen \ 

Die günstigen Kriahrungen mit Steinschl^ waren die Veranlassui^ zu der 
Benutzung solchen Materials für das Geleisebett der ersten, zwischen Nova Scotia 
und New'Brunswick erbauten Schiffseisenbahn, der sogenannten Cbignecto- 
Bahn'. 

Auf dem europäischen Festlande hat sich die Entwickclung der Geleisebett- E"'op*i«h« 
Konstruktion vielfach anders vollzogen wie in England und Amerika. 

Die Planumsbreite französischer Bahnen ist bei der Mehrzahl der eingeleisigcn 
Strecken ijtTü, für zwetgeleisige lo m^ die Breite der Bettung, an ihren obersten 
Kanten gemessen, beläuft sich auf 3,45 bezw- 6,g m (Fig- 1778)^. Neben Sand, Kies 




Krtbi5>itc1]i Bahnen 
1 : 40. 



und Steinschlag bildet Hochofenschlacke ein namentlich im nördlichen Frankreich sehr 
beliebtes Material für die Herstellung des Geleisebcttes \ Es haben hier nicht nur die 
klimatischen und ge(^ostischen Verhältnisse, sondern auch die Lage der Industrie 
auf die Bettungsmethode Einfluss ausgeübt. Ebenso verhält es sich mit Belgien, wo 
man zur Bettung in Hauptbahnstrecken mit Vorliebe Kleingeschläge aus Bruchabfallen 
benutzt, welche bei der Erzeugung von Pflastersteinen aus Porphyr oder Sandstein ge- 
wonnen werden. Nachdem durch die weit verzweigte belgische Eisenindustrie ein 
Ueberfluss an Hüttenschlacke entstanden war, wurde auch diese, und zwar selbst für 
Sekundärbahnen, umfangreich verwendet^. 

Die russischen Bahnen haben für ihre bislang meist eingeleisigen Strecken 
eine obere Bettungsbreite von 1,45 Faden [3,09 mj angenommen (Fig. 1779)*. Auüer 
der Rücksicht auf die Wittcrungs- Einflüsse sind oft noch andere Umstände für die 



■ R. Tninmn, The ImiiTovenwnt of Kailway and Kireet Runwuy Track. Trinwctioin of tbc A. S C, E. 
Wuhinglob 1S9O. S. I47 -- B. Er Fcmo«'. Pmcllcable Rconümiea in ihc 1/H of WvoU für Kailw»y pur- 
|>Q4CB, Waahingloa lt(90> S- 13- 

3 Raiirned Gaielie, 1890, Sr 79S. 

3 Colbum-Hüllcy, The rürniMent Wmy. New-\'ork !$$&, S. 54- 

4 kciseDDtiien Aa Verfallen. LS90, 

i Hnbcrl. Rölh EücyLlopÜdEfi des geummUD ELieitbahiiweseiu. Wien 1^90, S. 437. 
^ MLllhcilnng des Sla&tBralh-lBgetilnn NEcalu VikEorowItieh A, Bcmatiky im Müdstcrium fdr WcgQ- 
baaten (E^arnbahndepartemeal) id VcttTthnrg mm j/17. Aug. 1SS8 an den Verfasser. 
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J It-rrichtiing rJcs hahnbettcs initbe^tiimD«n<l gcwcstn. 5o «-ersidit man in Russbnd. 
fja ihr hier vielfv.h verwendete unreine Kies oder Flugsand, besonders in der beitko 
Jahrr^^xcit; thcib d^jrch den natürlichen. thetU aber auch durch den voa den Zügen 
hervoTff'infcnen Wind bchr viel Suub aufwirbelt, da^ Bahnbett mit einer aus klein 
i;»:.^U;;tn';n rin'llin;^en bestehenden ctua loo mm staAen Decke ,F^. i;8o '- 



<j8o. 



>? 



.1-. 



Dit im Jahre 1^50 von den deutschen Eisenbahntechnikem au^estelltcn 
^GrunrlKuijei enthielten in Bezug auf die Entwässerung des Bahiü>cttes keine 
lH;sond<:ren Vo^^ch^iften» u'ohl aber die allgemeine Bedienung- dass die Bettungs- 
srrhli; Unter allen Um.'^tänden eine volUtändigo l-lntuäs^erun^ des Planums erhalten müsse*, 
wr)mit also nur auf da.s I'thlerhaflc der undurchlässigen Hankettc besonders hingewiesen 
Hiir, iJementsi;rechend sind auch in die spateren j. technischen Vereinbaningeni des 
Voreins deutscher Kiscnbahn-Vtnvaltunj,'en nur allgemein gcfasstc Vorschriften au^e- 
nomm(:n wor-len ^ iJit nähere Art und Weise der Ausführung dieser Bedingungen blieb 
jeder Verwidliinj; anhtfmjjtstellt. was /-ur Folge halte, dass außerordentlich mannigfaltig« 
Maßnahmen j^ur Trockenlegung der Geleise getroffen wurden. 

iJjensoweni;; enthielten jene Vereinbarungen Bestimmungen über die Art des 
/u widilenden Ht'tliiiig',muttTials und über die dem Bahnbett zu gebenden Abmessungcm- 
Man wollt*: den eimtelnen Verwaltungen darin vollständige Freiheit lassen, die Bahnlinien 
fjeitiinlich der iCinhetlung je nach den örtlichen Verhältnissen auszustatten. Die dniige 
bestimmte Vorschrift bezog sich auf die sogenannte Kronenbreite, indem für diesCj in 
der Hohe ilcr Unterkante der Schienen gemessen ^ bei einer zwei gel eisigen Bahn ein 



» * 'MiiiwhMf^c Rir Aic f/f^rnllnne th-r HhcnUnhntn DeulscIiluidH. Oreui f. cl. F. d- E 1S50, Bei- 
hkll, S. 44. 
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MinOcstniaD von i^' q" {7,%^ m), bcJ einer c4n(fe1cf»{fl:eti Bahn c?ti solche» von 15' &' 
Hi7ir4 ni) Cc&tgcsciJt uurüc*. Diese Uc&iimmung erfahr »palci eine AendcniAg dabin, 
dftM die KrOQCpbrtito to lUlinbcttc». in derselben Höhe ^cnic^jcn, bei cingeiei^iffen 
llAlinen eicht untu 4 m und bei swcigeUisjgcn miadv^tcns 7,5 m beliagen »etile. Diese 
MoOc »ind ubiigenE» nidit ^-on ^Ltlen dem Verein aufcehvrendcn iiahncn Aii^tnommeii 
worden; eriuclne Verwaltungen haben vielmdir in den udit£;gcr Jahren eine Iffeilc des 
Ileltungskutpcrfi in Sehicnenfußhühc von ^m fui auüreLchcnd geholten (I-lg, ijSi)'. 

i)8j. 



I : A4. 



Jn ciaein RcfL-jAtcp welches der VcTUinmlung denUcher EitcnbJihntccIinikcr ru 
Münclicn im Jahie iti&ö über die v^ 46 JcuUclien BisuubuhnvcrH'^ltungen erfolgte Bc- 
nntwüilun^ dar Frdj^ nach den 3m mciMca m cuipfdilendcu Miilcla inr Verhütung 
seitlicher Vet!(cbicbtingi;n der Holsquersdiwdlen^Icbo erstuttet uurde. ist f^Am beton- 
dtrs hervorgehoben, dass auüer dct Verwtndunß einer trockenen Rettung; aus scharfem 
kantigt-m Mntctjnl fiich die Vcifullunj^ der Geleise bh tum Schiencnktipfe ab eu» Achr 
rweckent^prccliendc M.i3nnhiiic empfchfe^. 

Im Jahte 1S7B herrschte in dem Vercio deutscher Eiscnb^hnvefural- 
tur^gen die Ani^icht vor, dn» eine Unterhcttung jus harlem reinem Schl^gelMliotter» 
sogcnamloni Steinschlag, für liir Haltbarkeit der Sdmdlcn nm günstigsten Ki; 
ferner. 6nvi i-inc UebL-rdccküntr der Schwellen mit rctncm Kie«, wfichu dic*elbcn den 
ünntitlelb^ircn Hinwirkimgen der SonnrnMiahlcn tind de-t I.iehtct entziehe und gef^cn den 
schnellen Wechsel von Warme ond Knlte, FeuehtiKkeit und Trockcrbeit schüUe, cben- 
Taiis einen gunitigen Krnflu*i auf die Dnncrbnftiglfeit de* llol/es ausUbe. Von u Ver- 
unltungcn. «eiche hierüber ihr Urtheil ab^nbcn, waren nur 7 nicht fiir dos Hedeckea 
der Schwellen'. 

Im Ucbrigen be^icJicn bei den deutsdicn Hahnen trolx verhaltniK^mctßig großer 
üebercin:tttmmiii>g der Beltungi-Forni hinsichllich des bcnutjicen MalerfaU jenach den 
örthclunt Verhüll Cnis^icn mancherlei Verschiedenheiten. WcitinK überwiegend iritlV nuui 
Kieshicl1ijii(> an, und jwar iit dibei «(rwohl auf den preußischen und süddeutschen nahncn* 
^U auch in dem ganico iibrigcn mittelcuropAiichcn Gebiet des Verein» dcut?.chcr Jviwu- 
1>uhn-Verwa)tua£en haupts^ci^lidi leiner Fhitikic« zur Anwendung gebcaelit worden. Well 



■ CyntnAiagP für dio CMfiihiinf 4«r PUntwIihcA t^^Tiehlin^lt. Ihfan f. tL F, ^ E. iSjOi M- 
blitt. S lt. 
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Kies in jTolkn Uuscti leicht bctcfaaül verdeti kaiui . Iiat mnn wtnc MKn^l. bcetchciti! In 
seiner nindüdien, wenig Reibuns bietenden Form und in seiner tbdiwciae leichten Zcr- 
lallbaiicil (u. a. We&eilie»i mit in den K;buf ^nommen. [n »ehr £Vlcin Ansehen «telit 
ferner KlcinvchU]; aiia Diorft, Gr^uwackc und änderten Steinartcn: xclnc Vcrwenditng 
bdchrAnkt «ich Aber m^ist «uf <IJcjcAlfrcn Bahnlinien, in deren Kohc dazu f^ceignctes 
SVeimroitcrJil ^i^cnYiniicii wird In den F.itcninduftrie-Gegendcn hi ein KLc[n«chlajf jms 
HochofcnKhUdkc in AufiiAtimc tjekommcn, dessen Verbreitung anch AndcrwJirt* nnchf 
und mehr xunimmt- Auf den im Kuhlcnrcvjcr Weatfdlen^ bclc(Eer\cn Bahnen bildet 
man ÜKt Geknebelt nidit »cUca aus dnvm Gcmi^li vo» Kclilen^chc und Schlacken, 
welches dmtn aber in der Regel noch eine Decke aus Stoplkiei erhAhn Gewöhnlicher 
Sand wjid nur da zu tlcr Merddilun^ des Gelciaebcttes benuUt, wo entweder die He- 
cchalfimg; eine» l>cf#ercn durclih^^igcn MatcriaU suf Scliwierii^eitcn »loßen und lu 
hohe Kod^ten vcrufudivu würde, oder wo der au ejwirtcnde geringe U^ilJniß des Be- 
triebes dnc »oldie mindcrvcE ihrige Bettung ab auweichcnd erscheinen UUt\ 

Erwiea »idi das nacliHÜieKende und ^U «.'inr^di^teb auch ^llgeii:eiii gebräuchlich 
geu^ordene MiKel, den ltihnkciq>ci trocken lu ludten» uümlidi die Benutiun^ eine^ 
durdllaaüiifcii Beltunji^nutcrials, nicht iils dauernd wirk^anl, m> traf man dain;ben nucb 
besoiidctc MaQref^cin, tiöi dem weh ansammelnden Wiiaaer den Abiug aas dem G©- 
k-oebett tix entio^hdim^ In der Rc^ uoren es die Sdiienenstoße, welche derartig Vor- 
kehrungen crTarderien, indem j^rndc m der Nähe dieser Mliwachen Stellen des Geleive- 
geatänges in Folge der sttirkercn Bcn^e^inKcn heftige Krkchiitteruni^ der ßeltung dn- 
lutnten pdicgen. D^s unter jeder Ach^ einc^Zu^o vnit gcria^erer oder gri>DcreT Kraft 
ofo^ende Auf- und Abschlagen der SloU^tclIcn Übt näinenillch bei nusem Welter ctne 
gewiAM Sflugwirkung auA^ uielche £ur Folge hat, das« die unkr dcni EinflusK der 
wieder kdirenden SchlJigc de<L rollcmk-n Maicriula altnia.tilidi seimahlenen Itettung^heilchen 
flieh in eine breiartige IJa»c vem-antlehif in welcher die Schwellen eine fesfe Lage nTcht 
behaupten kennen. Man hat f<ich deshalb beim Querscbwdlengeleise darauf bc- 
scbi^keii XU diirfen ecgiauhtn hehiifi Entwaucrung derltettung nachdem Vorbilde der 
fftiher bd StelneiozeUchwcUen üblich gewesenen Vorkehrungen nur an den Sehicnen- 
stf>aen ein cweifHIo« <barchkssiges Material » tlodiofenftchbckc und dcrgL, xu va*- 
wenden und mit diest^m eine Art Ah/,ug«gnibcn an jedem Schlcncn^roQc tu bilden 
(Fig. ijSjJ- 

Wa aaIcHc verhaltnlKamfiAlg dnfAohcn MItt«;1 nlclu j^enügren, m mii mclir oder 
weniger gutem Erfolg lur Anlage von Drainleitungcn gtschritrcn wnrdca, Welt frither alfl 
dJc deirbchcti haben sich die englischen Ebenbahn-lngcnicnrc dietcr Binriclitung bc<Kenc, 
um feuchte Stellen im lUltAk^er trodccn lu legen. Die>e konnten auf den I-Ürbh- 
rongen fullco, nvlehc in Kngiand die Landuirthsdiall »eit langer Zelt mit Dram* 
Anlagen genncfat hatte^ Souvihl fhr Einschnitte aJj( auch für lUhndammc galt es als 
Regd, parallel helfende Drainrohren in t^tfernungcn %tin ij-^jo' ()»^5^^<'t096 m| 
nach dem Gefalle der tlodcnnbcrflfacbc xu verlegen . f^ne R^fcbacht darauf, ob tic tu 
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der KicbluEig der B^lLiiliitic oder quer £U derselben oder auch (lUf^oocil veilicfcnn Traf 
die Kiclituiig dcA Gcleiüv^ nicht mit deijeiu^cii duif bUrk^tcn Qcntlle« eu^oqu-IIcli, üv war 
c» üblich, die »iunnittichra Quciruhreii uiitcrlialb de« Daitiinea in einen j^emdnsdiiUt- 
Hdien HauptrohretiKUf; niÜTiden xn Lutien'^ Auf der Greal- Northern -ßuhn imd aui anderen 
engliaehcn }l;d]ncn kamen LUnirsdratnrohrc an iler tielsten ^telU der Bettung, etwa 
j^6' [9^4,4 nifti — ],äjLj Uli eintet der Oher^adie, rmmentlicjh aurw-asurrundurdiUbsigcn 
Düminen, £ur Kldkgungi alle 53' [ic m], oder ^uf weniger nns^Eit Strecken alle 66' |30in|, 
wurde das von der Dralnldtun^ aiTfgcnonimene Wasser seitltch abgeführt |Fig. 178J]'. 






Von besonderer Widitigkeit ervT» weh die leUnttl+ehe Fntu^kAterang von jeher 
b«i solchem BoHen, iweteher undurehlJuf^re Sdiichten enthalt. Die Anwctidung einer 
DminrohrenIc!tun;£ tut .M>fuhrun£ de» \VM«er« aus derartigen Hndcnscinchlen erfülglc 
tn Deut^chlnnd wohl Eucrtt 8uf der MaJA-We^er-Babn um da» Jihr 1850 
bei einem i^Ucn r,in%chnitt zwischen Giesscn un4 Lollur und bd dem groQen 
Bahnihin»)] xwlqchon der IJndcfter Mark tmd L^Lggons, Die Unlersudiunifcn des 
GcUndcfi hfitfcn Jin den hctreflirndtn l\inVtcn jenes l;inschnit1e« muldenfhmiigc, dem 
Walser den Durch^ng nicht ^«hittende Lehnuchichten und darüber durdüSkiugett 
hHehtcn Boden ern^ebcn. Vm zu verhüten, das» d:if> Auf dem l^im weh an- 
unamdnde und diesen «Umahlich aufucicliende Re^enwuser ein Abrutsebcn der Aut- 
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l^erung herbeiführe, wurden überall^ wo Wasseransamnüungen uoter dem Geleise be- 
fürchtet werden konnten ^ j' (94« j5 n^tn) tief in den Boden Saugrohren eingelegt mit 
Gefalle und Avismündung nach der Böschung des Einschnittes und mit geeigneter Vor- 
richtung für das weitere unschädliche Ablaufen des Wassera. Der Erfolg dieser Ent- 
wässerungsvorrichtungen, welche im Vergleich mit dem dadurch erreichten Zweck kaum 
nenncnswcrthe Kosten verursacht hatten, war unmittelbar nach ihrer Fertigstellung räi 
vollständiger'. 

Auf der Stargard-Posener Eisenbahn hatte die thdiweise in lehmigen 
und lettigen Itoden eingeschnittene Strecke zwischen Kreuz und Posen beim Bau 
eine verhältnissmäüig nur schwache Kiesbettung erhalten können. Diese Umstände 
wirkten, namentlich während der nassen Jahreszeit, sehr ungünstig auf die L^c 
des Gestängt^s ein, indem Versumpfungen des Planums und Schwankungen des Ge- 
leises eintraten, welche im Winter durch Bildu^ von Frostbeulen den Verlust von 
vielem Eisenzeuge und Schwellen zur Folge hatten. Da das Heben, das Stopfen und 
das Herrichten der eingesunkenen oder abgeglittenen Böschungen mit jedem Jahre kost- 
spieliger wurde, so musste eine grijndliche Besserung jener Strecke durch künstJiche 
Entiväs^crung vorgenommen werden. Je nach der Oertlichkeit kamen dazu drei Mittel 
zur Anwendung: i) Ausheben des Lehmbodens unter den Schwellen auf 12 — 24" 
(313j8 — 6£7i7 mmj Tiefe und Ersetzen desselben durch trockenen Sand, i) das Einl^;en 
einer grußcren Anzahl von Rigolen oder Sickerdohlen, 3,1 Drainage sowohl zur Entwässe- 
rung des Planums als der liöschungen. Das zuerst genannte, einfachste Mittel wurde mit 
besonders gutem Erfolge an solchen Stellen angewandt, wo der Boden in den oberen 
Schichten undurchlässig war, und wo Mangel an Abfluss die Verlegung von Drains nicht 
gestattete. Die vorher schlechteste und bezüglich der Unterhaltung kostspieligste Strecke 
wurde fest und trocken, und die Kosten der Ausbesserung stellten sich so gering, 
dass sie sich in wenigen Jahren amortisirtcn ; außerdem war damit noch der Erfolg^ 
verbunden, dass die liahn, welche sonst zur Zeit des Aiiflhaucns im Frühjahr an jenen 
Stellen nur mit müßiger Geschwindigkeit hatte befahren werden können, jetzt in einen 
durchaus bctricb^Jäliii^cn Zustand kam". 

Ein fi:r Bettung und Entwässerung äuÜcrst wichläger Umstand, welcher sich der 
Beachtmig der Eisen bah nttchniker aufdrängte^ ist der, dass sich die Sohle des Kies- 
bettes imter den Druckstellen der Geleise in Folge der Stopfarbeiten, mehr aber noch 
unter der Einwirkung des Betriebes, nach und nach miiUienfürniig \'crtieft, so dass das 
Tagewasser trotz des Vorhantlenscins von Qucrrigolen und Scitengräbcn an diesen, der 
Entwässerung am meisten bedürftigen Stellen zurückgehalten wird und bei starker Kalte 
Frostbeulen erzeugt. Neben guter BeschaRcniieit der üettung wurde genügende Tiefe der 
zur Seite des Ikttungskörpers verlaufenden Gräben als Haupterforderniss für eine richtig 
wirkende Entvvässerungsanlage bezeichnet. Da die Seitengräben durch Verschlammung, 
Graswuchs oder mehr noch durch das Eindrücken der IJettung in das Planum sich Im 
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Laufe der Zeit beträchtlich veränderten» so genügten dieselben manchmal nach kurzer 
Bctriebäzcit nicht mehr; es kam sogar vor, dass dann das Wasser nicht durch die 
Gräben abgeführt, sondern vielmehr aus diesen von der Bettung aufgesogen wurde. 

Wo sich solche Erscheinungen besonders störend und für die Unterhaltungs- 
arbeiten kostspielig gestalteten, blieb auf die Dauer nichts anderes übrigj als durch Anlage 
eines Drainröhrenzuges in der Längsrichtung des Geleises dem sich ansammelnden 
Wasser einen Abzug zu bieten. 

Für eine zweckmäßige Entwässerung der Querschwellengeleise wurden im Jahre 
1856 folgende Maßnahmen empfohlen: 

ij Möglichst tiefe Seitengraben bei neuen Bahnanlagen bezw. möglichste 
Tieferlegung der alten Graben, sei es unter Zuhülfenahme des Banketts oder 
durch Anwendung gemauerter Kanäle, 

2| thunlichst starkes Gefälle der Seitengräben, um sie von Graswuchs möglichst 
frei zu halten und dadurch den Wasserabfluss zu erleichtern, 

3} Vermeidung von Querrigolen, und dafür Anwendung einer Seitenentwässerung 
des Kiesbettes auf seiner ganzen LangOf 

4; Anwendung eines unterhalb der Schwellen in der Richtung des Geleises 
verlautenden Dra-inröhrenzuges '. 

Solche Vorrichtungen sind einzeln oder gemeinschaftlich mit unwesentlichen 
Abweichungen in der Ausführung auf vielen europäischen Eisenbahnen zur Anwendung 
gelangt, namentlich als die Anforderungen an die Geleise in Bezug auf die Betriebs- 
sicherheit und überhaupt hinsichtlich ihres dauernd guten Verhaltens mit der von Jahr 
zu Jahr stetig wachsenden Zunahme des Verkehrs sich ebenfalls steigerten. 

Nachdem sich auf verschiedenen deutschen Bahnen bei den Drainage-Anlagen 
In h^olge des Wucherns von Schlinggewächsen in den Röhren üebebtande eingestellt 
hatten, brachte der Verein deutscher Eiscnbah nverwaltungen im Jahre 1884 
die Frage zur Krorterung, wie sich die dadurch oft herbeigeführte Verstopfung verhindern 
lasse, und welche Mittel sich In dieser Beziehung am besten bewahrt hätten. Nur drei 
IIa h nverwaltungen konnten über eigene Erfahrungen in dieser Beziehung Mittheiluogen 
machen; nach denselben waren gegen das Ueberwuchem von Schlinggewächsen In 
Drainageröhrcn folgende Mittel mit Erfolg versucht worden: 

i) Umhüllung der ScoDstellen der Röhren mit Seegras, 

2] Bedeckung der Rohren mit Steinkohlenschlacke , 

3) Umhüllung der Röhren mit Steinkohlenasche, aus welcher vorher der feine 
Staub und die größeren Schlackcnstücke entfernt waren'- 

Ueber weitere Erfahrungen bezüglich dieses Gegenstandes liegen Mittheilungen 
nicht vor. 



' IlniSner. Zcllschrift fitr nanwetcn. iSjö, S. 41^. .Or^b f. d, F. d. E. 18^6, ü. 54.] 
' ClTean r, d. K. d. E- 1*84, Supplement, S. 60. 
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Eiserner Oberbau. 

In der Annahme, dass ein eiserner Oberbau eine sehr beträchtlich größere 
Dauer habe als ein Holzquerschwellen-Oberbau, hat man schon im Anlange der sech- 
ziger Jahre auf den günstigen Einfluss hingewiesen, welchen der erstere auf die Anlage 
und die Unterhaltung des GelcisebcCtes ausüben könne. Denn da die Theile eines 
eisernen Oberbaues verhältnissmäßig selten au^ewechselt zu werden brauchten. 
so werde die Bettung, sobald sie sich erst ordentlich gesetzt habe, ohne Nach- 
stopf ungen Jahre lang in dem einnial angenommenen Zustande verharren können - 
Durch die Vermeidung nachträglicher Auflockerung der Bettung sei demnach die Mög- 
lichkeit gegeben, die Kieslage von oben vor dem Eindringen des Tagewassers zu 
schützen; wenn sich ein Mittel hierzu finde, so würde daraus dem eisernen Oberbau ein 
bedeutender Vorzug vor demjenigen mit hölzernen Querschwellen erwachsen, indem 
gerade das Gefrieren des im Kiese enthaltenen Wassers das größte Hindemiss fiir die 
Erhaltung der Geleise sei. Auf diese Weise würden für eine lange Reihe von Jahren 
die Unterhaltungsarbeiten fast gan^ beseitigt und somit bedeutende Kosten erspart^ wo- 
durch die Mehrausgaben für die erste Anlage gewiss bald aufgewogen würden'- 

Die all-^'tmcinc Ansicht der Techniker derjenigen Bahnen des Vereins deut- 
scher Eisciibahnverwakuuyen, welche bis zum Jahre 1875 Erfahrungen über die 
Erhaltunji der iii der IJettung liegenden Theile des eisernen Oberbaues mitzutheilen 
vermochten j ging dahin, dass eine schnelle Vergänglichkeit der eingebettet hegenden 
Eisentheile in Folge des Röstens nicht zu befürchten sei, sofern zur Bettung guter 
durchlässiger Kies oder Steinschlag verwendet und der Bettungskörper gut ent- 
wässert werde'. 

Außer Kies und Steinschlag hat man sich indessen auch für eisernen Ober- 
hau, und z;var mit derselben Mannigfaltigkeit wie für Holzschwellcn-GeleiscT der ver- 
schicdenslun Beltimgsmittcl bedient. Die Herrichtung des Gcleisebettes erfolgte dabei 
ziemlich allt^cmcin nach den Grundsätzen, welche sich bei Hohschwellen eingebüigett 
hatten. Nur ,sellen hat man bezüglich der Bettung auf besondere Schwellenformen 
eiserner Überbau-Arteu Rücksicht zu nehmen Veranlassung gefunden, oder umgekehrt 
der allein /ii Gebote stehenden Hcttungsart die Schwellenform anzupassen gesucht. 
BiMnaini*!- So lagen die Grea ves'sclicn Glockcnschwel len auf ägyptischen Bahnen 

m einer aus Nifsdilamm und Sand bestehenden wenig durchlässigen Bettung (Fig. 1784), 



inbwBllan- 
A--j:>iiL-it. 



17B4. 







■ l^i"i. fir-nn f. •]. V. <\. K. 1S63, K- 78. 
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die sich anfUngtIch ganz vorzüglich bewährt habea soll', während sich später ergab, 
dass die anhaltenden tropischen Regen die Glocken häufig unterspülten und das feine 
Bcttungsmaterial fortschwemmten. 

In anderen Ländern wurden und werden noch heute die Efnzelsch wellen häuJig 
unmittelbar auf den vorhandenen Naturboden^ also ohne Bettung, verlegt. In Argen- 
tinien ist es dabei gebräuchlich, der Oberfläche des Planums sowohl in der Längsrich- 
tung des Geleises, als auch quer zu demselben dachförmige Gestalt zu geben (Fig. 1785) 

1785. 







AisrnllDKa. 



und das Geleise ganz mit Gras überwachsen zu lassen; die Grasdecke bildet während der 
Regenzeit einen Schutz gegen Verschlammungen und verhütet in der heißen Jahreszeit 
die Bildung von Staub, durch welchen die Reisenden anderenfalls sehr belästigt werden. 
Durch die Pressung und die Bewegung der das Geleise befahrenden Züge erlangt der Boden 
unter den Schwellen eine solche Dichtigkeit gegen Nässe^ dass bei Ueberschwemmungen, 
welche den zwischen den Schwellen befindlichen nicht gedrückten Theil der Bettur^ 
durchweichen und manchmal sogar wegspülen, die Schwellen gewissermaßen auf 
kleinen Pfeilern ruhen, die dem Andränge des Wassers Widerstand leisten'. 

Bei gusseisernen Plattenschwellen verwendet man in Indien Tür Bettungszwecke 
zerschlagene Ziegelsteine, Asche, Schlacke, Sand u. s. w., und gibt dem Geleisebctt in 
manchen Fällen eine Decke aus 2 — 4" (50,8 — io[,6mm) starken Steinen [Fig, [78Ö)'. 



Indi«. 




IndLichv BnTiDcn 
I : 4a. 



Weit häufiger noch als bei eisernen Einzelschweilen sind für Eisen- 
querschwellen im Großen und Ganzen die Bettungsverhältnlsse vom Holzschwellen- 
Oberbau unvenindert übernommen worden. Es geschah dies schon aus dem Grunde^ 
weil sich anfänglich die Erprobungen auf nur kurze, zwischen Holzquerschwcllengeleise 
eingeschaltete Versuchsstrecken beschränkten, wobei dann des besseren Vergleiches wegen 
auf gleiche Lage- und Qetriebsverhaltnisse Gewicht gelegt wurde. Dadurch erklärt es 



S, 258. 



' Orgin r. d- F^ d. £. 1833, S, fllo. 

^ R. TmtmDii. Report ou tli« Sabilitntjon of Meu] for Wood [d Rallrud Tl«i, Wuhingtob 1890, 

i Railroid Guelte. 1SS9, S, 191 d. 319^ — Railny EngfiiHT- T8S9, S, 709. 
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»ich Jiudi, du« <Jcr bei den crslcn Vermachen in Fr;inkrcich tu dta uchxt^ Jahren 
t>cnuUtco Qcttuxtg kaum tju^ihnLiitg ^c^chvlieit titt. 

Uaa laiu Tlictt vun ilcoi der Hulxactiwip-Ucn ^cfar \^%»cnl!ich abweichende Vor- 
halten der xa leicihl au^j^efuhrteii Kj»cii:^wctkn bei den ertteo Vcnudicn mDcuti ch- 
inttd niaiditc esbald notfait;. auch bejin eiicmen Obcrbm der Odtungsfrage sc^r^ioincre 
Buiditung lu Khcnkett, In der Kegd bt die Einbettung der eisernen QocrKbwdLcn 
nach den in den itcdmiM^en \'crcinbanjn(^ » des Vereine dcuUcher klienbohn^Ver- 
waitongen cnthAtIcncn Refiiimmun^n fUr Holiqucitdiwcllai erfolgt; iO ging bei^icl»* 
vefsG die Bettui^«brdlc bis Eode der ncblii^ Jihfe niebi Über d«s MnU \X)n 3,3 m 



hav&tv.L' 'unklkif 



ijW. 



■>^J** -*.'^Nl 



FM«1>'^ 



Die Venvaltuog der BerciHch-Märkiscbcn H^bn Eiprscb »di nach noun- 
jahijgcr Erfahrung im Jahre 1878 d^hm zun, dai« die HAmctiÜidi in ldiniarti|;cr 
Bettung bemerkte nngenugende WiderrtAndtühigkeü der KifacnquenadincUeii gegen 
Scitcn>xTNihiebiin];cn de» GeldJM;* durdi Aobiingcn je fweler, nach unten tn <b» Ge- 
IciM-^bdt L-lngieiicniler SdinbcJwn Eubc behoben werden können; durdi da> Em^Mikcn 
und U^icilemuückechcn der SdiwcUen w.'dirend der Fn\vt bilde «kh, bc»ondcr» bei einet 
»oldlQl die SdbivcUai dicht unu^chlidieudeu liLltiin^, untct dcn>»clbi.-ri ein Kjuui, in w«l- 
chein ^di WavKr saimiile und ümwi eine Jen (■rutUeii "JlieiL üer Kctbun^; zuitidica 
Sdiwdien uml Bettung uuflicbciidc Sclibniiiibcbicht ansetze. E« net dnlulb iii hmh' 
gicbdgster Wci«c nbr schnelle Entiraff«erung Sorge tu trfr^n t>n<l thunlich^t nur voU- 
kommen durdilteii^ HettunfrBDUtei'ul xii verwenden. Zur Unterst0|kfuQg könne auDer 
reiouit mhtdfeinem Kies be! genügend kräftigen Schwell«^ unbedcnklidi Aiieh Stein' 
«ehlftg ge^inmmctt werden^ doch müMc dcrxrlbc derartig zrrkldnert «irin, fU»; die 
kldnjtc .Scitcfuihcnc^aung der ciostdncn Steine aidii »\t€t yt ntni betrage*. 

DiM gröberer Stcinüchntfer, wenn ntsfb nicht in drtn MiDe wie %\t( Mnla^jiTcr- 



C4I1, Htc^-fttilh Ki9p^ to Ktfii ««« r*^, aSva n d« Vtrri««r. 
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schwellen^ auch auf eiserne Querschwellen unter Umständen ungünstig einwirkt, fand man 
z- B- im Jahre 18S7 bei der Badischen Staatsbahn, wo viele eiserne Querschwellen 
des Vauthcrin - Profils nach mehrjähriger Uetriebszeit an der unteren, unmittelbar auf 
Stcinschlagbottung gelagerten Fläche Vertiefungen zeigten. Man fülirte diese Vcr- 
tiefung;en anfangs lediglich auf die Venvendjng zu weichen Eisenmaterials zurück, eine 
nähere Untersuchung ergab aber, dass im Wesentlichen die Beschaffenheit des verwen- 
deten Scholtermaterials eine überall gleichmäßige Auflagerung der Schwellen nicht ge- 
stattet hatte, und dass die vorstehenden Spitzen und Kanten der Steine beim Befahren 
des Geleises in die Schwellen eingeschliffen waren. 

Auf der London and North- Western-Ei senbah n ist Ende der achtziger Fn(iand. 
Jahre bei stählernen Quersch wellen ^ welche in einer aus Schlacke und Asche bestehenden 
Bettung verlegt waren, die Erfahrung gemacht worden, dass trotz des vor der Verlegung 
vorgenommenen Eintauchens der Schwellen in heißen Theer ein starkes Rosten eintrat, 
ein Uebelstand, welchen Bricka in seinem im Jahre 1SS6 dem französischen Minister 
für öffentliche Arbeiten erstatteten Berichte auf chemische Wirkungen des in der 
Schlacke enthaltenen Schwefels zurückführte. Auf holländischen, belgischen, französi- 
schen und deutschen Bahnen sind solche Rosterscheinungen bei Schlackenbettung 
übrigens nicht zu Tage getreten, weil hier die chemische Zusammensetzung der Schlacke 
eine andere war '- 

Bei Versuchen, welche die Franzcsischen Staatsbahnen in den achtziger Fr-nVicict. 
Jahren mit stählernen Querschwellen anstellten, ist an einzelnen Stellen eine Bettung 
aus gebrochenem Granit von 559 mm Tiefe zwischen den Schienen, und 305 mm Tiefe 
unter den Schwellen eingebracht ii'orden ; die Breite des Bettes für Doppelgeleise belief 
sich oben auf 7,13 m. An anderen Stellen wurde unter Vautherin- Schwellen Kies und 
gereinigter Sand in einer Tiefe von 335 mm als Bettung verwendet. Die Bettvingsbrcite 
betrug bei eingeicisiger Bahn 3,566 m, in der Höhe der Schienenoberkante gemessen. 
An der Außenseite der Schienen war das Deckmaterial bis zur Untorkantc des Schienen- 
kopfes angeschüttet, wahrend innen die 13ettung mit geringer Erhebung in der Mitte 
des Geleises nur bis zum Schienenfuß reichte. 

In anderen Fällen benutzte man feinen Sand oder Kies untermischt mit 40^/^ 
gebrochenen Kieselsteinen. Die Bettung wurde in einer Schiclit von 356 mm Starke auf- 
gebracht» und die Schwellen wurden darin so verlegt, dass die Schwellenoberkante eben 
noch sichtbar war. Es stellte sich beim Stopfen der Bettung heraus^ dass der eiserne 
Oberbau größere Sorgfalt erforderte als ein solcher mit Holzquerschwellen; nach kurzer 
Betriebszeit sollen sich jedoch die Unterhalt ungsarbeitcn bei ersteren merklich ver- 
ringert haben'. 

Um dieselbe Zdt legten belgische Bahnen eiserne Querschwellen in eine vctii^n. 
Bettung aus Steinschlag oder Hüttenschlacke» welche in einer Höhe von 500 mm auf- 
gebracht war und zwischen den Schienen bis zur SchwellenoberkanCe reichte. An der 

■ Notüen d« VerfiMera. 1887. — R. Tralinan. Report on ihe SobititutiQn of Mebd for Wood En 
RbilroAd Tics. Wuhington 1890, S' 66. 
' Ebendi. S, So f- 
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itntunf voo ScUcncfiiaittc bif lum fiuJkf«n Raiid der B«l»il(Joac hdnig ■ tn. Etn 
Einflutt der BcChtng Ofkr des ticnilidi feiicfatcn itfid vcribi(trrlkbcii Klimas auf die 
cbcnKn fji > a»c h <rrilcn ist in Belgien flicht buoluditet worden '. 

In Queirn^land wird bri eiaemen QuendiWcUen eine beiofidcre Bcttunff 
überhaupt nicht fiir noGhwendis RchalteSr du Geleise ^idincbr tuimitlclbftr Auf dem gc- 
«ncIncncFi Hoden vtrkgt'. 

Wo »ich ein am wcfilji; durchlÜMigem Sand beitchcttile« CcklAcbett für dk 
TTockenhAhitnfr tv)n GdclKn iitic clKtnen QuctvchwcUcii ab auf die D^xtcr nicht au»* 
rck^iend hemiiHiente, rivif^vtir tiiwctlctt noch nAditrlglidi Abbi)3fc gfCKh^n^ werden. Aaf 
einer T^tartteai Verkehre unterliegenden Strecke zwischen OsiuLbniel: und Bremen im 
Betirk der BMenbalin-DErektion Köln (rechtvHdiü»chJ bat rnaa. um iticbt da^ 
gUKCC Gelctsebett eroeuem ix> munen. in einer der Scbwetlenlvige cnTspreelfeenden ürcitv 
da« jüte Gettun^m^dcri^ von den undarchU^isigeu Ue«tandthci]ea i^cinifft ua*l <Jurcli 
l1ocbofcn*diLi>cke cr^^nzt. »oivie dann aa den Sciüencmtuüen mit ilochofciTH:liLicki) 
gefüllte Abittgvgf^ben ai^ekc^t [Fib^ *l*^9t '79(4*- 
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Wie auf eiserne Qjct&ch wellen so sind aitclt auf eiserne Langscbwcllcn 
KUWtfiTen ohne Wcitfrea die in Bcauj; auf Art und UinfiiiiE; der Ik-ttuni; beim Jl'>ti^iucj- 
flcli wellen -OberUiTU üblich gewordenen VediMtnbtc Ohcrtrngen wtvdeii. 

■ B-Tntmn. IU[>flrtaii chf^ubuiniilAnnlMi^l Inf Wnatt jn U«üf ud Tl». WtAhtricf« 1I90, &^ tt>i. 
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Fitr dnrn {^roOcn Tliell der I.an{nchvflleii£c]^«c der HckkUcTicii T^ui!wip«- 
B.ihn wurde im Jahre lü;^ dk IlcftUA]; benutzt, welche f^r iJIc »r^pninglicb in Aitf- 
stcht gcdpjmnicrtci» UolÄqucrsdi wellen bereite hergnc^tclll ww und weldtc miB fctiicm 
crdfrcicn Kic« bi-fitand Die UnterhalUm^skcntcrt Mclllen sich infolgcdeMCn j»chT hoch; 
em ab an dcrt StuDen, wo die »Ui^fltcn Durdibiegungcn votfcuncii, Stctn^diottcr ein- 
gebracht Wir, besserte »ich daa Vcrhiilttm Oes Geleise». 

Uic Dtiunachwcii^i^cbc [^i^cnblh^vv^^v;tltUIlg loitU' unier dem 
Scheel CT »dien drcitliejli^en überbau das Kicsbelt eben io »Lirk ^eii^iinjuen ulc unter 
den Schwellen dcx £fc«t>hn].ii:hcn Oberbajc», lUunlicb jS^ mm; c« ergib »ich, dal3 bd 
durchtujjgcni M^tcri»! dic»c UettungwUukc gcniigtc. 

Die Kcicbsci«entalincp in EUas^-Lothringcn wendete» eine Slcinpftck- 
la^^c M\ tmi einer avibi gtitciu leliiiifi eiern Kies und ^wa Jj"/» ^^^uid bestehenden Udtuiigi^ 
decke iVi\^. ilt^i\ dLcBca üeleiscbeU hat sidi betaer bewährt a!s ein lediglich au!& Ki« 
hcrt^i^iiehtetc». 
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Nadi An*ichl der NaHSAuisehcn Ei*enbahn bt die bertc tidtumg eine 
nichc, wctche unten aus grobem Stcinadioitcr und c-heii aus Kica beatchc (l'1g i7*3'l* 
im Ucbrigen erklärte aber di«e Verwaltung jede* BettiHigwioterial, da» fUr Hol»|i»ci^ 
sdiucllcn- Oberbau lulkuig crsdieioc. auch für Langfchwetlcn für vcrw^idhor. 

El meine Bahnen machten die Krührung» da» dir Detti^inenh^he bei (dncni 
Ki«> wesentlich gi^Uer »evn wfi^e al« bei grobkofiujrcm Kit*, und <K^ wn^cn des 
unter den Laugtchwellen fcidi mit der Zeil bildenden urLdurcUiMigcn BcKune*lcoffem 
ein feinea Slupfniaterial wenig Bixigoel ersclwine- Allgemein war man aber der Ansichl^ 
da« in allen lallen die gröOle Sciq;falt üuf eine vollkommene lintuas^erung des PUniuns 
TU verwenden sei\ 
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Die Techniker des Vereins deutscher Eiaenbahnen hielten Ende der 
sit^bzigcr Jahre eine Einschränkung der Kronenbreite bei eisernem Langscbwellen- 
Oberbau füT zulässig, obwohl allerdings einige Bahnen, deren Eriahningcn mit dem 
Langschu'ellcnsystem sich erst auf wenige Jahre erstreckten, eine solche nicht 
empfehlen zu dürfen glaubten. Die Nassauische Bahn (ve^l- Fig» 1792)7 die 
O est iirreichi sehe Nordwest bahn und die Ocsterrelchische Staatsbahn- 
G escUschaft f^abcn als zulässige Mindestmaße für die l^numsbreite^ in der Höhe der 
Schienenunterkante gemessen, bei cingeleisigen Strecken 3 m, bei zweigelcisigen Strecken 
6 f 7 — 7 m an ■ . 

Von siebzehn devitsehcn und österreichischen Eisenbahnverwal tu ngeo, 
weicht: im Jahre 18K4 über ihre l^rfahrungcn mit Langschwellen Mittheilungen machten^ 
hatten die meisten eine aus Packlage und Ki*;s oder aus Packlage und Steinschlag, andere 
eine nur aus Kies uder nur aus Steinschlag bestehende Bettung von durchschnittlich 
400 mm Hohe; unter Schwellen druck fläche als erforderUch erkannt. Dabei wurde aus- 
drücklich betont* dass neben möglichst erdfreiem und durchlässigem Bettungsmaterial 
besondere l''nt;;'ässenings -Vorkehrungen nothwcndig seien', 
riuiifln. liine eingehende Untersuchung, namentlich bezüglich derjenigen Erschein ung^en. 

welche einen liinfluss auf die Entwässerung der Geleise auszuüben vermögen, wurde 
im Sommer 1888 von der Königlichen Kisenbahn-Direktion Frankfurt auf einer Reihe 
i-on Strecken mit <:tsernen l^ngscli wellen und solchen mit hölzernen Querschwellen vor- 
genommen. Dabt:i fanden sich nicht allein unter den Lar^chwellen sondern auch 
unter den Quersch wellen feste, je nach der Güte des Materials mehr oder weniger un- 
durchliissige Ikttungskürper. Die Undiirchlässigkeit derselben führte man mit auf den 
Umstand zurück; dass die auf der Oberflache der Bettung sich stets ablagernden erdigen 
Theiic beim Stopfen unter die Schwellen gelangen und die Zwischenräuaie im Kiese 
ausfüllen. Wo eine gute, vorschriftsmäßig geseti^te und fest ineinander gefugte Packlage 
Süwit^ guter reiner Kies benutzt waren, envics sich die Entwässerung auch beim Lang- 
schwellensjslem als ausreichend gesichert, und es waren entweder gar keine oder nur 
sehr geringe Einsenkungen in das Bahnplanum festzustellen. Dagegen zeigten sich auf 
Strecken mit nicht völlig gefestigten Dämmen und in nassen lehmigen Einschnitten 
fast ausnahmslos erhebliche Eindrückimgen in das Planum, derart, dass sich förmliche 
Wassersäcke vmter den Schwelleo gebildet hatten ; letztere waren nach und nach so 
verschlämmt, dass die Packlage der gleicli maß igen Lagerung des Gestänges eher schadete 
als nützte. Die Verdrückung des Steinsatzes war so groß, dass derselbe und damit 
auch die darüber liegende verdichtete Kiesschicht gänzlich in den aufgeweichten Unter- 
grund eingesunken, dieser aber zwischen den Langschwellen und zu deren Seiten ähnlich 
wie beim QuerschwcUensystcm zwischen den einzelnen Schwellen in die Höhe gepresst 
war. Während sich die so entstandenen Unterschiede in der Bettungshöhe beim Quer- 
schwellen-Oberbau , zwischen den Schwellen und unter den Schienen gemessen auf 
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260 mm f in der Schwellenmitte und an den SchwellendnicksCcllen gemessen auf etwa 
3?o mm bdiefen, betrug beim Langschwellen-Oberbau die Einsenkung unter dem einen 
Strange stellenweise 400 mm. In Einschnitten war die Packlage oft unter die Höhe der 
Grabcnsohle gesunken^ während sich auf Dämmen erhöhte Bankette gebildet hatten, 
welche den Wasserabfluss behinderten und besondere Kntwässerungs -Vorrichtungen 
erheischten. Dicht unter den Langschwellen, und zwar [n deren Höhlungen, zeigte ^ch 
stets der oberste Therl des Bettungskoffers oass und feucht, weil die Schwelle unter 
den Betriebslasten sich durchbiegt, dabei die Bettung zusammendrückt, mit eintretender 
Entlastung nach dem Darüberrollen eines Rades wieder in ihre ursprüngliche L^e 
zurückkehrt und nun das Wasser ansaugt. Mehrfach wurde auch beobachtet, dass die 
Feuchtigkeit^ welche sich unter der Schwelle angesammelt hatte, beim Befahren des 
Geici&es an den Enden und an den Seiten der Schwellen heraustrat. 

Aehnliche Erscheinungen zeigte auch der Holzquerschwellen -Oberbau^ wo sich 
zwischen Schwellen und Bettungskoßer nach Entlastung, d. h. nach dem Darüberrollen 
eines Zuges, Zwischenräume von durchschnittlich 5 mm feststellen ließen'. 

Auch beim Langschwellen-System sind seitens derjenigen Techniker, welche BMondfcp 
die Vorzüge desselben grundsätzlich anerkannten, Versuche angestellt worden^ um die ^""^j™"*'" 
Frage der Trockenhaltung der Geleise ihrer Lösung entgegenaufuhren, Stand eine 
vollkommen erdfreie und durchlässige Bettung nicht zu Gebote, oder versagte eine solche 
nach längerer Betriebszeit den Dienst, so nahm man vielfach Längs- und Quersicker- 
kanäle, in anderen Fällen Drainröhrenstränge zu Hülfe. 

Von siebzehn Bahnen» welche im Verein deutscher EisenbahnverwaU 
tungen gelegentlich der im Juh 18&4 in Berlin abgehaltenen Technikerversammlui^ über 
die Entwässerung bei eisernem Langschwellen-Oberbau berichteten, waren es zwölf, welche 
besondere Einrichtungen für die Entwässerung für erforderlich hielten, wahrend die 
fünf übrigen Verwaltungen, nämlich die Badische und die Bayerische Staatsbahn, 
die Eisenbahn-Direktion Hannover (Fig. ^793], die Hessische Ludwigsbahn und 
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die O est errcich-Ungarische Staatsbahn bei Verwendung von vorzüglichen Bet- 
tungsmatcrialien auf durchlässigem Unter^und auch ohne besondere Vorkehrui^cn eine 
genügende Entwässerung des eisernen Langschwellcn- Oberbaues erzielt hatten- Im 
Bezirk der Eisenbahn-Direktion Bromberg waren jedoch bd durchlässigem 
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Untergnnd in da- GddnniKc oibw tinevjn'libca uc^lest «rardon, divdi «rklic d» 
WuMT an tfbnbns oflcocn Qoenrioocd , deren u;^ jede Schicocvl&a^ dnc k^iif noch den 
llnchiioj^ ^i6osi. D), wi) die Querriancn «nter den Lao^tPChwctlicn ihirdi|pagea, 
hatte nun kanc 1 f ohloslcjico eing^bavt, um die GleidunJifiigkeiC der SchwcUcn- Unter- 
illitEung n^l u untobrecbcn i bd «diu'crcm iIutdiU»i||;cm Grunde kamen nodi mat 
grüdknai Scdnc» und mit i^rtibcrem Kie» angcMlte I^ängs- und Quta-SkkcrkuUk üuia. 
ScitcTih ticr Dirc)<tion ßcrUn Kind asT ^^ntdüedcncD Sucdien nduftvJi v<mi 
einander nliwcklieode EntwjuKtnin^t'Einiichtitngcn cur Anwendung gebracht worden. 
Die rabrctteUl« dervclbm wm df(^eni|;e, nach wckfacr auf der Sohle der Hdltnig unter 
deQ Uuigwhwcllen cntfamg au« anbedingt naa^nlurcMfissSgem KUlcri^ hergestellte 
PriNnen vcriiefrti. wcIcfM bis etna tut hilbcn Beilungshöhc fliehten, und aus denen 
m jcdan SehieocniLtoa d» Wasser durch quer gckgtc rrismcn gkklier Art oadi der 
Sdto abgeCuhn wiirdc (Kig. 179^, 1795)' 
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Ük vierfelebogc. ifii^i} km Uo||« Bccliner St^iJtbAhn, welche dnc Hav- 
vamme vaa J$ 7)oB>00o, al*0 Tur einen Millimeter dtc Summe vofi Jl C^iS erfonWtt 
hfttr wunlc nidit mit überall ^IcichinaOlgcr guter Ikttung und ausreichenden Ent- 
wttMcrunga -Anisen ver»chen^ Der Unterbau dicjui Balkn i?rl voa vci^dirr^emuliger 
BcKlialTechcil Von der eanun Stredic und autgefulirt ab gewöhnliche Uamm* 
«chuttungeinichließlicb de« Dahi^tofci ChArbl1enbui^> lOSj m. lU Dammschutt uni; 
mit Tuttcr mauern cinKhltcülich de» Sdilc^Udicri 3ah]]h£>Fes675 m, ob Viadukt na 1t 
ciacroem U&lerbau eimchhcUtidi der SlraDcnunlcrfuhrün(:cn und drtcmcn ßrfkkcn 
i8i)m, All gevr<)lbter Via^dukt cuiüdilieOlidi der lUhnhofe;, Hallcüellen und nd- 
neriKn Urildccn 7^64 ni. 

Demgemäa erhielt audi die Fahibabn tuif den ircnichledcncn TSefhtrcelecn eine 
ahwcidKtkde GcBtaJtuni*. Wiihrend nuf den Dunouidiitttuiigen die Elnbcthiftg der Ccleise 
nicht (-0« der auf ftcicn Strecken Ublkben abtrieb, hartte man ßr lEe Viadakte und 
Brücken mit eUcrnem Unterbau — mit eiiMr einzigen Aufnahme, vro eine Ab- 
deckung aua hingenden Duckelplatim mil etner J30 mm «tukcn Kie^chichl (^ewthtt war ** 



Dh CdciHbNr. 



«03 



;cliicnentrö£c aiiecoitjna, bcfüchuiid In muMt;nf^rmIg<'n, Inder Rldtaog 
;rlanfciiilcn 'IdlEcni van 400 mrn Ikhtcr Wuiii; iiniJ dcrwlbc-n Tiefe mit 
nach iinicn hAlbkreisrvrmlgcm (lu^rsdmitt. In (ücscii, bis £vtm Kunde mit Kica gcfÜtlteti 
Trc^Ei \Ag€n die cl«rmc(i I^ngtchwellcn h Sc^hon nach kunwm Hdricb McUt« «icb 
cUutr Fahrbahi- Anordnung im Allgcrnc-inrn ala xur Nadi&htnune nicht emprcVilcmwürth 
Ticr.ius: tl:Mi UiitLTMopfi'ri der Schwt-lk^n in <\cr\ cnfjcn TrÖgcil vcrursnchtf^ ungcwiShtt^ 
liehe Schwierigkeit cn, und die Krhatiitn^ der Sditenenneiiptfig erforderte beiondere 
^nr^efnlt. da die Querverbindungen dvi l^ngnchwellcn- Oberbaue:« fort^eloMcn werden 
fuii-Tncn, nur-h w^ir e:^ sehr TK:hwcr, dic^c Art vnn Fahrhnhncn und ihre An^^chlQwie sin 
Jnn Mniicnverk wn5:iL-rdicht herzustellen. 

Auf den gewülblen ftteinerncn Viadukten von vrrsehifdrnen Spo^nri' 
lAdten jÖ — 15 "i)i welche den. ^roDren TIkiI der STHdtbahn biUcn, verfuhr man HO, 
Ja?rt <!ic Zwickel EWi^hen je rwei Gewütben bei den kicheren Sp*on«^:ittn cinfaeh 
niit KönkretniAticrwcrk ftusg^^filtlr, bei den p^ßcrcn Spann^YCitcn aber al« tur Pfetleraehsc 
paralltl gewölbte Hnhlrfinrntf^ nnq^rfiilm wurden, welche dann nur oben mit KonkretnMuer- 
wcrk ahjeglicbcn *u werden bmuchtcn. Auf diesem krtxtcrcn kam eine riachschichl 
AJis Klinkern m Zementmödel xn Wcf^ca mit starkem GefkUe nach den in deo Vb- 
iluktpfcilcrn angeordneten Hntwh4»eTirn(;99ch4chlen hin. Die«e Abdeckung bildet die 
S(?Hlc des die GdeiM trafrcndon Xie»bctt»f deuten SUrkc infolgedctacu eine dufdiaus 
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nn^iej<iimußige , mit den llogcrn de« StadtbahnvifuLiktc« wechselnde i«t [Ftg. t;t)&, 
■ 797)- UrNprünglich liaClc man ItSr die iititcren Schichten dcfi GelcLsebette» Sjind gc- 
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Dunimeii und nur die obere. fUr die unmittetbve Lagerung der Schwellen dienemlr 
ächidit AUS Kies hergestellt. Die SondsdiUttung hat »ich aber sehr bald aAs UO' 
geei|7net enK'ie»n; nfe war au undurdiUboti^, und das Waser blieb £ii kn^c in der- 
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selben stehen, durchnässtc die Stimmauem und drang durch die letzteren in die Gewölbe 
sowie in die Pfeiler ein. Die feinen Sandthdldien wurden vom Wasser mit fortgerissen 
und gaben Veranlassung zur Verstoprung der am ^ngang der Wasserabfiihnjngsscbächte 
angeordneten gusscisemen Hauben sowie der Abfallschächte selbst. Um nur einiger- 
maßen Abhülfe zu schaffen, sah man sich genöüiigt, die so hergestellte Bettimg ni 
dniiniren. Schon im Jahre 1SB4 wurde darauf hingewiesen, dass grober Kies und mdir 
noch Steinschlag den unbedingten Voraug vor der Sandt>ettui^ verdient haben würde". 

Auch die in Bezug auf Bettung und Entwässerung S[»ter gemachten weiteren 
unangenehmen Erfahrungen^ welche es nöthig machten, den zuerst benutzten Kies ganz 
zu entfernen und dafür Steinschlag einzubringen^ wurden mit darauf zurückgeführtT dass 
man bei dem Drangen auf Eröffnung der Bahn aUes nur erhältUche Bettungsmatcrial, 
mochte es zv.m Theil auch recht geringwerthig sdn, auf die Stredce geschaßt habe. 
Dieser Umstand und die vielen Krümmungen der Bahn hätten dann selbst bei der ver- 
hältnissmäßig geringen Fahrgeschwindigkeit und den^auch nicht allzuschweren Zügen das 
Geleise nicht zur Ruhe kommen lassen. Der von den Fahrzeugen, namentlich in den 
Kurven, auf das Gestänge und auf die Unterbettung ausgeübte Seitendruck habe in 
Folge dessen den ziA'ischen den beiden Geleisepaaren für die Bahnwärter und Arbeiter 
angelegten Laufgraben eingedrückt, indem die Minderwerthigkeit des Geleisebettes und 
die bei den Fahrzeugen mit festen Achsen unterschätzten Seitenkrafte ein Nacbg'cben 
der starken, mit Kalkmörtel aufgeführten Begrenzungsmauem des Laufgrabens bewirkten^ 
sodass Absteifungen und Verfullungen desselben vorgenommen werden mussten '. 

Die Direktion Hannover hat auf ihren Strecken mit Langschwellea-Geleisen 
die Entwässerung der Bettung auf verschiedene Weise zu bewirken versucht Auf dn- 
zclnen eingcleisigen Strecken, wo nur Kies als Bettungsmaterial zur Verfügung stand, 
ließ sie zwischen den Schienensträngen ein nach unten sich verjüngendes Prisma bis 
auf das Planum ausheben und mit grobkörnigem Material, möglichst mit Steinschlag, 
anfüllen, durch welches das Tagewasser rasch bis zur Sohle der Bettung sickcrtCj um 
von hier aus durch wette Drain rohrstücke nach außen abgeleitet zu werden (Fig. 179SJ. 




Die Württembergischen Staatsbahnen legten da, wo sich Schwierigkeiten 
hinsichtlich der Entwässerung des Hilfschen Langschwellen- Oberbaues ergaben, einen mit 
groben IJruchsteinon gefüllten Längsgraben in der Mitte der Geleise unter dem Gelcisc- 

1 ICeilächrifi für Baüwcscti. HerAdsEefieben im MinUlcrinm der üffcntlicben Arbciwn, BerliD 1S84, S, 34, 
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Auf ilcn Rcicbiciscabihncn in Elv4»»-Lothr>ni;cii gekn^Ic bei 
IIiir»pclicni Oberbau thciU fcinc Kid^bcltufig, thcib aber auch Steiruatt, ktilcrcr mit 
vvrlMltni»6»Wlig nicdri^ej Kic^Occkc, *u( AiiwcntJung. Dco in cnstcrcin Falle auf* 
trcteitücii l-Inlw[LsäcruiL^H>Sdiwiciigkcitvi> suclitc man durch einen .lus grolicn Biuch- 
sUiricLi ]*ebildE;L<n L^n^ickcrtianal jiu tw^cgriciit vcLclicr ^Lbwech^t'hid Stcitfuiig und 
GvEulLc? erhielt und di^sten tiefatt; Punkte udb unter Ucn ScliieiienstüUeii und uiiLer den 
Sdiiencnmittcn befaadcn. van wo au« kleine tedtlidic. ebenfalls mil Bruchsteinen g-c 
fUllte Ab£U|^kanhte abjE;weigtcn (I-l^. iSoo, iSoi), In dem hinderen K^le brachte ninn 
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nur Aciilichc AbTi^hrgn^lcjinale umtf der Ptcklage an, {]ci^ dieselben Jtbcr bit tat 
Mfttc twt»chon den beiden Gc1ci»m (fchen» um iio für djt» gwuw B:Lhnbcn die Km- 
wiistcniag EU ermogliehcn (Fiff. iSoj, iSoj). 

Auf der Brjiun^cbweieischcn Bahn gcnUstc beim Langscrbwcllcn-Obcrbou 
b den enlen fünf Jähren für die Waiierabfuhrun^ dfe aus Steiopadcun^ und Kicdage 
iMStehcudc Bettung ^'tg. [^04!; >|iAter bildete rieh jedoch unter den Schienet! eine 
dWA 400 mm breite, too — 1500101 surkc 7u»ammeni>epfe»>te undufchltuafje Kic9- 
fchichtf «reiche nacli und umU dea Wa«»cf^b£Ug ütt güulidi verl:indcrte. Ba kam tk&- 
h^Llb duf jede SchicnenUn^c ein i^l^piri brvitei (^uer^'rabca in einer lieft von i^omoi 
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unter den Langichwellcn mit eiatm geringen Geröll« nach dem lijsJingmbvii hin im 
AufdUhrung. In ilic Gräben wurden DrAint6hrcn cin^^clqft und kUtcre mit gujcblcm 
Kk» bis lur übcrkAntc det Bettung überdeckt ; doch h^t bei dic^ci Uioinj^ nur im i^.\\h- 
Atavicer Rt-gengM^» ein fnOÜ^gcr WasstrAbfluxi beobachte! werden konnui. Dagc;;cn 
sergtr »4ch uuf der Strecke Seesen-Osterode eine Bettung aus llocliofcntcblackc noch 
n&cb vicneiifijhhrigcni Üuirwbe t^olhtandig wASserdurd)1.1»i|'% 

Eine Wa4»e-rubfuliruti^ , wekhc auf verschiedenen La(ig«chucLk-ii4^tJCCkrn . bd* 
?Ei^elswrv»e ioi Herrke des Urlrieb^ariLt» Wiesbaden, i^elt mebrercn Jahrcn ;insf^ 
vrcfidet wird, bmteht in dem Anlegen von QuerdraUuüi;tm , xu doicn ijewohnltdie 
Drainrübren benutU werden^ di«? nüt einem äeitengeHtUe vmi etwa i : 20 in Emfemtintrm 
von 47, — 9in dicht Über dem Hanum quer durch die Bettmi^ vctUufen (I-'ig, iSo^i« 
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Gcnngcfc Weiten jiU 100 mm luben «ich dftbct sd% nicht xweickmkllig nm-^*cn, veil bei 
Urnen Ickht VerKhUmmung ciatiin. Das Kktfcctt jcd«« cinicben S^^kncn^tramgci wird 

> ihlffm i. 4^ f. 4. IL tM«. Sipplm-x s. ^j ft 



im VcrU^r da* ganKß Strecke nxi tlrtdchtcrung des WuoenbflufA« djichfänniK f^evtaltct. 
Behuf« Verhütung von Eisbilititn^cn in den Rbhrcit, sowie im Vcrinck!ün|> des beim 
Untenlopfen der GdctM: mit fciak&niigcm Bi^tung^oiAtcriaL leicht v-orkomiciendcii Zty- 
werfen« der Röhrenden, ist dct Kohrciuiifs in etiudncu FäU« in froctfrcicr TJcfc dcf 
BahnkOrpem verlegt und «Ligleich für toihrechte t^inmündusgcn im Geleite Sor^ 
geIngen werden (Fig. i^b). Lm die Eiiununüvnt£Wtclien der Rohtt \\tram wiH 
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(boniger Kic* taincnnrtig fcstgeatampfl ; cbcnw werden Auch die Theik ivnKhen 
den SdtTencii, ucldie betni Stopfen niclit aLtf^^cgräbcn xu ircrdcn brji:<hen, ähnlich 
bcli.ukdcUi ituiiit das Kc{;c»wusjcr uiügli4;hitt r.U9üh ium Rultrv ablaufen kaiü^. EuJiiüi 
Atad die AuMnänduni^en dca HaupCroJire» K^cn Süden oder Westen cekdut, diuuU 
ue der i;un&tigen Einwirkung der Wvme unterliegen' Diese ganxe Etnriclitiing 9c41 
ndi dtirdiaux bewähren'^ 

Zwecks mo^ichst wirksamer Entwässerung des xuf der Streike Berlin -Stettin 
vcrlqrtcQ Nonxm.-uin'n^hrn I-:iii(^hwdErn-Oberbatiei lIcO der ß-iu- und Betricbslaspektor 
Bathmnnn die bei frtlhercn Vcrlcpingcn mix Schotter oder grobem Kin verfullten, tm 
Laufe der 7-eit »her vertchlAnunren und dadurch undurchUs»^ gewordenen Querver- 
bindungen (Fig, 1S07, i^d< au« ri-ElM-n gilnatich freilegen, uai 90 den AbOuw eiiK« 
j^oüi'n llicib dcfi twiädicn dm Schtaien5trhngtci sich uifamoiebiden Waaaen vn 
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bewirken. Dabei etfiiclt die llettung GcßiUe nach den Querverbindungen Im, dooiH 
dOA Tngcw&sser müglich^ rasch mr AbMirui^ gekio|»te. Üic olTeaen ^ucrreibindnngen 
beduHlcn eTw:k «weimal hn Jahre dner Reinigung. 
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In ncucüter Zeil ausgeführte utnfa:!4cndc VcnnidH!, wddie «ch auf dk 
Umbildung unEl auf die Tnigfiihi^dt des Pbntimit von Eindiaitt- «ind von Uamin- 
xtrodten beziehen, widerlegen fn ihren Kr^ehnifi^^cn die AuflAMUHg, als ob die L^in^- 
ftditfk<c1]cn;^IciAcnhdn<-r»dimA]eixnBeltijnghergi:ricbtH werden JIJfFlcnnU Querschwcllcn- 
gclciw- WfJiTrnd in IctKtcrcn dir HÜdun^ dor unter jeder Schwelle cntHtch enden tnuldcn- 
vligcn £in^<mktmf> durch den (te^^i^druck dt^r benaelibartm ^bweUi^n rine Eiruchrftn- 
ktjng erfahrt, findel beim l-anÄMhwcÜe»-Obefbau rtiir nach der Innenseite dc^ Geleit-* 
III, und aiidi dn cr^t bei ^rk \nt^<^achriitcn(^r Miildc-nbildung, ein drrartii;VT Gcgoi- 
drvck ntati, Nnch :iuOen bildet dagcifen nur der vodlefrciide Krdkorpcr ein WidCTlaf>tf , 
dreien KinfluH auftüc bcnachbiurc T1a«cbaiig; bc$chr1tnkt i<t. Aus dic^k^n Gmndc mitwte 
einem Celeiic mit I jtn^cb wellen ^ wenn c* eben so IntgT^hig werden v>ll vic ein 
solche« mit Qiierschtt'ellen, dnc höhere ßcttungf und ein breflenevriinuna gegeben werden\ 
In tjnscbnittcn la^^cn sidi nach den anffcatclUco Unten»uehunscn Umbildungen de* Pla- 
nuni4 nicht allein der Lacg^chu'dleii-, scmdem auch der Qiienchuiclkngclcisc nur dann 
vermeiden. <*mn fif^leidi mit dner Hrhohung der IkttunÄ eine lün^br^nkung der HrtiV 
dd r.in^linlacs VDTj^CLcmmcn, die Tiefe der Seitcngriibcn auf dJi^ thunlichft gerrng^te 
^Uil £arudcf|[cfUhrt und die gAnic VMXwA^sctüng mehr degoiieen der Sir^iUcu ehicr 
Sudt nachgebildet wird'. 

Die Bntwjüuerangf-ElnricIitMngen , welche bei t^vt uiunlLlclbir auf der Bettung 
licffencLen HaTtwicb'»chen llochslcgkchiene gleich bd d«Q ersten Probe^'er- 
kgvn^cn Jiuf ck-r Kbeinikchcn Bahn \m JaAiic iSO) £ur Anwendung kamcn^ rvtirden 
von vomlicrein mit groOer Sorglall ausgehihrt. Zur festen Lagerung den Geleitet unter 
den Schienen hob ni^n Läng^raben au», fiülte dieselben mit gn^bcm Kie» oder Sceki- 
MhtaiJ nnd »tarapHe oder a^ihte dieic« Gdeisebctt mogtidist feA. Nach geniucf 
Ausrichtung und Unter^topfung der Schienen wurde d.inn das j^te Gcleiic mit {c- 
wnhnilichem Ktei bist unter den Schienenkopf veifüllt (Fig, i3oc|^'^ 
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AU venlgc Jahre nachher die Verwaltung der WttTttemhergi«chrr^ Staat« > 
bahnen Vo*ucbc intt dein llartwichVhen Oberbau t^Sschen CrriUdH^m uihI Mer¥:aiüicira 

• K, Silnl-«r Ort*» L 4. F^ X S. i^i, !l 195^ 
I Qw^n t iL P a B. tU^t & »^ 



em 



m. TKe Gdchblite da Gflebebaui- 



zwciiheiicpi ßp| j^^jj ersten Vereuchen mit zweitheiligen Schwellenschiencn auf der Kisen- 

Schwfllca- " 

■ehicnrn. bahn Georgmarienhiltte-Hasbergen sind für die Entwässerung des Bahnkörpers 
je nach der Lagerung des Geleises verschiedenartige Vorkehrungen getroffen ^worden. 
Während in gebrochener Hochofenschlacke auf einem angeschütteten Damm besondere 
Kiitwässc.-ru[^ -Vorrichtungen überhaupt nEcht vorgesehen waren, hatte das Geleise in 
lehmigem Sand, und zwar in Entfernungen von meist 3 m, seitliche Abzugsgfrabeni welche 
mit durchlässigem Material, hauptsächUch mit grober Hochofenschlacke, ausgeiuUt waren 
(Fig. 1813). In einem quellenreichen Einschnitt bei der Station Holthausen kamen ver- 

1813. 
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suchsweise gusseisemoT im Querschnitt dreieckige Abzugsrohrstücke von der ungefähren 
Uinge der Schwellenschienen-Auflagerbreite unter den Schienenfüßen in 3 m Hntfemung 
von einander üur Anwendung. Das sich zwischen den Schienensträngen ansammehide 
Tugewasser sollte von der Innenseite des Geleises durch die nicht einander ge^nüber 
liegenden, sondern abwechselnd angebrachten Rohre^ vor deren beiden Oeffnungen übri- 
tjens durcliliwsiges Schottermaterial gelegt und dann bei der Verfüllui^ des Geleises mit 
bedeckt uvirde, einen Ausweg nach den Seitengräben des Bahnkörpers finden (Fig. 
iBn, 1815) ^ Diese Einbettung der Entwässerungsrohre hat sich indessen nicht be- 
wUlirt, denn es fanJen sich im Laufe der Jahre viele Rohre verstopft und zugeschlämmt vor. 
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Die Eisenbahn-Direktion Hannover legte die zweitheilige Schwellen- 
scliicnc auf einer i km langen Strecke zwischen Stadthageo und Lindhorst im August 
iSS^ in das vorhandene, aus Weserkics bestehende und 300 mm tiefe Geleisebett^ in dem 



■ llerichE des Regienrngs-B&Qincislers \'osi Toni AD|ri]<t iSSj, — HaariiiBnn, 
Ziele. Oanahrück 1SS5, 11. Aufl., Auhrnng. 



Die noihwendigen 
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vorTicr l?ölpqu<T»dTwellcn-01>CTbnu ffdyf;i:n hatte. Dab« w»rdc neuer Kic« nuf Injo* 
wcl! ftulgcbracht, aU JTEir Etgunfuns da nhf n ßcltun^iimalcriAlK und tm VcrIulluDg tk« 
Gclf Lac« crforücUch tdiJcn (Ttj;. i8e6J. Fjikiim l>ci cUctcr Gclcgcnhcii eine I-.iKwAMcmogB- 



i£i£l 






vmrielimng »ur Anwendung:, welche ift dflpr zwischen ilcn hd*!rn Hrlrini^n angdcgtefli 
Drainrohrle^tung in frortfrciCT Tiefe mrt «cirlichcit Abfuhfiingcn hratan<l iFijf. »8*Jt. 



A 



» - tfle. 

Rci dncm iwoitco im Jalirc 1Ä87 iwischcn Kirclihor>tcQ iin<^ ät&dthaffen chigebaulüi 
ProbcVilomt-tt-r Icam die SchwcHcnöchiene in dn neu h^Jr^rcnchlctes Gdtistbrtt aus 
Wescrkie« m licEtn^ deinen orspninglidi mxf 300 mm fötj^if^t/tc Tiefe wegen der 
nolhwcndij^cn Entfernung einer -luf der Sohle vorgefundenen ver^hlJimraten Stein^clilig- 
fchicHl um weitere 100 mm vcr|;r£)Dcn worden muute (Fig. iSlSJ, Ei wurden hier 



iSta. 



-t. 






mehrere Entivaafcruflgsfflctfiodcn ver- 
euclrt» An dca je 17^ ni Un^';:» EntJ- 
atrti^CEi bcliJiiiet Hidi keiiur E:ilwab»c- 
ruii^bvürkdiiuat; ; üuf 375 m siiitl E;il- 
waucrun^ri^hre {v^il Vig. 1S14) miJ 
ttur 51» m Ist Jn frxistfniict 'l'itfc <n- 
uiitten de^ Geleitet eine Dram^igc 1131t 
Mtllichen Abführün(ren eingc-riditet 
(Eig- 1819'; auf 125 m beenden NJch 



tti^ 



H\^ 



Ml I»* 



4m GrltkAviM- 



bdde ErrtwOMcrui^-Vorkchrun^a gldchseHif^. Ds ilicev Vor^udisftrcckc in bin jetzt 
mr^ihris^CRi ESctricbc ah keiner Slc^llc eine uicrküclic Veränderung ^^üfii "^ ^^^ ^ch 
2ur Zeit nicht »jgCD. ob liic Etihväuerun^s-hinricIiEun^eii auf dan Verhalten Aok 
OberbAue» iiborluupt einen h^nüuui ausgeübt haben, Fur eine weitere Fj^fobui^ der 
Sdittelteibbchicne im Jdirc tS^' batte dreielbe Direktion abcrm.ik eine Kettting^ticft: 
von 30c mm unter dem Schicneiiru^ anituweiideci ui Auuidit grncimmcn, ücO aber^ 
da der alte .-fcuf dem llannm ^'oib.-mdme Stcin»At:t we^n Vergeh l.;vntnnrn^ entfernt werden 
musäEc, bei der AtihfiihrLmg da« Kic^bcCt am dc^Acn Stärke von iSurdiächnittlidi 
too mm erhüben |Fi|r. iSjo}, 



iBn. 




/■^ß"'^« 



'Ti^^'-^"' "^ ^' "J'J4J * ! g V» .U -,V ^; ,. 
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Dk VerwjikuÄg der Wünicmbergi^chrn SUAt^bahiion wjhlre bei den ersten 
EtpTObunffc* dn vweitlieiTigcn Schwcllen^tdilcDon^stcm« Im Jabre 1887 auf dea 
Strecken Iteimcrstelten^Ukn und Laisnen a^N-Nordlicfm ein Gelefacbcit aus ScetnMtt 
mit etu-i 300 mm hoher rinijkiefladikHt und ließ im Jnlirer i8Sg bei der Vertegun^ 
dei Scliw«11en«ehL«nengeleif>e4 der Strecke Mtihtickcr-ErdTen nur m-hafern dne Acndcrunj; 
dann tinlrcten, aU an Stelle v^o Dc^rtaU' oder Nccknrkici SteJnschUe £ur Anwendung 
freUngte |Fig. i&jij. In Folge der t^richicdencn Hohe der StciOitchUgtcKldit unter 




I M* 



ilem lAnen- und imtcf dem Außenitimnge entstanden, iatbcsonderv auf der in dm 
ersten BJcvtatcn dcs> Jnhrct veticgten ThcÜAtrccke Mählacker-UaulbrooD. nieltrrath 
Vcrdniclninsen do« Gcldscbettc«, wcihalb die {genannte Verwaltung für die Zuku[ift 
dne tn der oberen fHäche boriionlnle Stf-inpaek1,ige an^wcnden gedenkt. 

Auf iktn 350 m l&ngen StriojjIftthftUViftdulft Sei Fr<'ibcrÄ v-^- «^"«ädicr ^aia, 
ob SlcinboM mal 16,99 ^ »^<^ Gewolbcboj^m angeführt iat Weü dir Verwaltung der 
S&chtti^chen Staatsbnha da« Iktt fiir die im jähre iSBfi verlegten IJoppclgc^eiK 
Sdniirdleiudiieoen(^:2l. S^jiSj attvErziuJilaekeB der Muldenhünen bd Freiberg herstdicn. 
Enlipfccboid der Ccwälbeleifm« und weil eine «tatke Sohleoneigung lUicli der Mitte dcf 
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Strecke zu für die Abwässerung fiir nothwendig gehalten wurde, wechselt die Tiefe 
dieses Geleisebettes je nach der Lage übet einer Gewölbemitte oder über einem Pfeiler 
zwischen 200 und 400 mm bei den äußeren und zwischen 400 und 600 mm bei 
den inneren Schienensträngen, Die Stärke der Bettungsschicht, von der Sohle bis zur 
Druckfläche der Schwellenschienen gemessen, ist also beim Tnnenstrang oberhalb eines 
Pfeilers 3 Mal so groß als diejenige beim Außenstrang über einem Gewölbebogen. Diese 
große Ungleichmäßigkeit der Höhenmaße, sowie die sich u'enig für Bettungszwecke 
eignende Beschaffenheit des sich leicht verdichtenden Schlackenmaterials übt auf die 
Lage und auf die Befahrung des Geleises einen nicht günstigen Einfluss aus, der in- 
dessen beim Schwellenschienen -Oberbau in ungleich geringerem Maße hervortritt, als 
dies bei dem weit weniger widerstandsfähigen Langschwellen- Oberbau unter den sehr 
ähnlichen Verhaltnissen der Berliner Stadtbahn [vgl. S. B03) der Fall war. Dennoch 
besteht bei der Sächsischen Staatsbahn die Absicht, das Geleisebctt des Striegisthai- 
Viaduktes durch ein zweckmäßigeres zu ersetzen, schon weil die jetzige Bettung schäd- 
liche Stofle enthält, welche durch den Regen ausgewaschen werden und dann die unter 
dem Bauwerk befindlichen Wiesen verderben ^ 

Die Eisenbahndirektion Berlin ließ im Herbste 1891 auf der Strecke Berlin- 
Stettin 5 km Schwellenschicnen-Oberbau in einer Kiesbettung ohne Packlage einbauen; 
dabei wurde für dnen kleinen Theil frisches Bettungsmaterial in einer gleichmäßigen 
Mächtigkeit von 400 mm unter der Druckfläche eingebracht (Fig. 1S22], für den größeren 
Theil aber das vorhandene alte Geleisebett benutzt. 
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1 ; 49. 

Auf der Strecke Georgmarienhütte-Hasbergen hat der Verfasser noch ObcrflacheB- 
verschiedene andere Einbcttungs- und Entwässerungs- Methoden in kleineren Ver- 
suchsstrecken erprobt. Er ging dabei von dem Gedanken aus, dass es das Richtigste 
wäre, das Wasser gar nicht erst in die Bettung gelangen zu lassen, sondern eine Ober- 
flächen-Entwässerung anzuwenden, um dadurch überhaupt das Eindringen des Wassers 
in die Bcttur^ zu verhindern. Es wurden au diesem Zweck im Jahre 1S&8 auf 
100 m Geleise verschiedene, Wasser nicht durchlassende Deckungsmittel, wie Dachpappe, 
getheertes Papier (Goudronn^), Lederpapier u. a- auf das vorher in der Höhe der 
Schwellenschienenfüße dachförmig hej^erichtete Geleisebett gebreitet und an den tiefsten 
Punkten je in der Mitte eines Geteisestückes ein gusseiscmer Kasten mit rostlbrmigem 
Deckel eingebaut, von dem aus das Wasser durch eiserne Abzugsrohre quer unter dem 
dnen Schienenstrange her dem Bahngraben zufließen konnte^ Zum Schutz gegen starken 



^ Nociien d« Varfflsien. iSyi. 
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nr. T)ic Geschieht? des Geleüebanffl. 



Wind und etn'aige Beschädigun^n während des Bahnbetriebes erhielt das so abgedeckte 
Gclcisebctt eine Au^dllung von Schlacke oder vollständig erdfreiem Kies (Pig- iB2^). 




HunBADBr Gear^DiBriEDhüirc'HubcrgcD 

1 : 4a, 

Die Wirkung einer solchen Entwässerungsaniaffe war sowohl hier, als auch an anderen 
Stellen^ wo sie versucht wurde, eine unbedingt gute. Mehrfache unmittelbar nach 
Regengüssen vorgenommene Besichtigungen und Messungen ergaben, dass das Wasser 
nicht in die Bettung eingedrungen ^ dass letztere vielmehr überall trocken geblieben war; 
auch sind iigend welche konstruktive Mißstände bei den Versuchen nicht zu Tag^ 
getreten. Dagegen erwiesen sich die geringe Dauerhaftigkeit der zur Abdeckung des 
Geleisebcttes benutzten Stoffe und die daraus sich herleitende Kostspieligkeit der Anlage 
als einer weiteren Ausdehnung der Versuche hinderlich. Im Juli iBgo hat dann der 
Verfasser in einem besonderen Versuch^eleise auf dem Ausstcllungsfeld des Stahl- 
werks Osnabrück gelegentlich des diesem Werk von Seiten der technischen Mitglieder 
des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen zu Theil gewordenen Besuches eine Ober- 
fiächen-EntHässerung vorgeführt, bei welcher anstatt jener leicht vergänglichen Stoffe 
ein dauerhafteres, allerdings auch kostspieligeres Material, nämlich verzinktes Eisen- 
blech, angewendet war (Fig. 1S24, i&25]- Tn einem kurzen Geleisestück befindet sich 



Haarmann. (jcoTBniar^fnhüli»- Halbe rtr^n 
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Kaarnjnn. tl*ori!«ariBnhljit* -HaibeFgni 
I : Vf. 

diese Oberflächen-Entwässerung seit Sommer iSgo auf der Strecke Georgmarienhütte- 
HoUhausen im Betriebe. 

In demselben Jahre und auf der gleichen Strecke ist dann noch ein weiterer 
Versuch mit einer Entwässerung angestellt worden, welche darin besteht, dass auf 
jede Schienenlknge von 9 m zwei seitliche^ offen liegende Abzug^räben bis etwa 
100 mm unter Schicncnunterkante mit Gefälle nach außen angelegt sind; an der 
Einbettung des Schwehenschienei^cleises wurde dabei im Uebrigen eine Aenderung 



tMcm^M% 
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]{C£ci^t, i^ASf^ die <1urcti die Unterbrechung der Bt-tlunf^irrafrfläflif: fvcicIulf-^ncQ 
Wu*crdurchlu>^ auf 6as atcifu SdiwcUciudirencngcstiiiigc keinen merklichen Eiitfluu 






9.\i^i\hcti. Ob dic^e WaixetäbÜkhiimg[ «ch oIa nodiig und aU AUArckhc::nd cnvei^cD, 
oder ob ntcbt etwa die Anbrinj^'un^ von ftiiS HoU, Gn>«eiscn oder anderem MnlcrEal 
hcr^cnclltcn Abiutr»rinncn imlerlialb tieft Scliw dien »uliicu eil fuü« behufs ^leiclucitiffcr 
St;ilzung de« fur den DuicZiLiss unterlicjcUeiicn Beltuiqjsk^tfer^ zweckaiAüig crtcheincti 
wird, darüber sinJ «x;iterc KTprobuiigcn iiu <fiinj;t. 

In dnci Bcsprediimfi der in y ucrsdiwvUen - und L.Tnn*cbwclk'n-Geki«n. 
\^||Kntlid] in Lvinsdiiitttutreckcn, be^biidilctcn UmbQdungeii dec» i'lanuiiiJi unkr dem 
Druck der Scliwellen wie« der auf diesem Gebiete des EiKcnbahnweaen» eifrig; t]Utl|;r(^ 
Ei«cnbfthn-Bau- und JktrLeb»'I(i«pckti>T ädiubcrt in SaiAu darauf 1]^^ das? Ulc ebene 
/Vtifkgerflächc der 5chwcUcfi«chleiic gcf^nOber den hohlen l-\>rinen cUcrner Quer- und 
L^gKbwclLen wotcntltche Vortliellc in ft[cU schließe, und t^vs setton auf Grund dieser 
Bigtmcliaft die Schwellcnichlen:* mit ihrer ^radcn. ungebrochenen Slopffliclie nidil 
mehr, 90iidcrn weniger xirm Suppen (Schlsmmbilden) geneigt ^i. a-h die ebenfalb 
bch in der Birttimi* lie^nde (-VolDqucrachwctle *. 

Die }[erste[liins dc5 Gclel^iei sowie der dem Gdei^ebetl t\i gebenden oberen 
liedcchting&«chicht erforderte an denjeni|;cn Stellen, wo da-t Geleise in g^icher Hfthe 
von fcwöhnlichen FahntraOen gekrcu« oder ftu* ionfttigen Gründfa dein Kvilirvi'erky- 
verkchr zuginRjich zu machen «ar, besondere Rucksichten: o muisten logciKinntc Weg- 
übor^änf^e geschaflen werden . Schon wahrend der ) Jcrr^chall der gua^eisemc» 
Schienen und der St cincin^^hch wellen galt ajn solchen Ucbers>it{ftstellen eine Pfla^tc- 
rnng unter und neben den Schienen als empfehle nH^icrthc-: MlTtcl nicht nur zur Er- 
Jiielnn^ einer widcrMandä^lgen Octelsedceke, sondern Aueh Eur VcrllQtWiK von UnQÜleii 
bei Schlcncnbrüchcn '. Mit der t'Iinfuhrung der »dimiedcclsenicn ScWencn wurde die 
Gefahr von Schicnenbruchen so sehr vermindert, dat5 a ruläSAig cr^diScn, die Grx^nd' 
satic dc-i Straßenbaues auch auf die Ausrüstung der KrcuEüngen von Geteisen mit 
Strafen wieder in Anwendunjf zu bringen. In der Anfangsixcit de» Dana|>fci4cnbahn- 

> E. Schüben. OrEib f. d, F- d, C. iBv«. & i«A. 
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HL Die Goschiclite d« GvtriHhium. 



Wesens ist denn auch von diesem sehr naheliegenden, kdneswe^ aber dauernd be- 
friedigenden Mittel ein au^edehnter Gebrauch gemacht worden- Während auf den 
freien Strecken eines Querschwellengeleises , und zwar sowohl beim Stublschienen— als 
auch beim Breitfu Uschi encn-Oberbau, die Fabrstränge gewöhnlich frei m liegen kamen, 
beschränkte man sich an Wegkreuzungen zunächst darauf, zu beiden Seiten des Geleises 
sowie innerhalb desselben eine bis zur Höhe des Schienenkopfes reichende VeHlillung^ 
mit Steinschotter vorzunehmen^ welche sich dann als Theil des Straßendammes dar- 
stellte. Dabei wurden fiir die Spurkranze der Eisenbahn-Räder an den Innenkanten der 
Schienen entsprochende Rillen frei gelassen (Fig. 1B28). 

[S28. 




HDll4D«Khl'ClleD^Laiu: im Slnbaduun ahae KiLlenichuri 



Wo es sich um einen nur mäßigen Fuhrwerksverkehr handelte^ konnte diese 
Einrichtimg als eine einigermaßen genügende angesehen werden; an wenig verkehrs- 
reichen Uebci^angsstellen von Geleisen befinden sich auch heute noch ähnliche einfache 
Vorkehrungen. Die Verdrückungen, welche durch schwere Lastfuhrwerke an den Seiten 
der Schienen im Straßendamm entstanden^ sowie der Schaden, welchen die StraDen- 
fahrzeuge erlitten, und die Schwierigkeit des steten Freihaltens der Spmkraniritlen 
führten aber an den stärkerem Verkehr dienenden Geleise- und Straßenkreuzungen bald 
zu weiteren Maßnahmen^ Wo auf eine vollständige Einpflastcrung des Geleises verzichtet 
werden konnte^ ging man, um jene Verdrückungen des Straüendammes möglichst 
hintanauhalten , dazu über, jede einzelne Schiene eines Geleisestranges zwischen zwei 
Längsbalkcn einzuschließen, von denen der auf der Innenseite angeordnete fiir die 
SpurriUc entsprechend ausgearbeitet und nicht selten außerdem mit Schutzeisen versehen 
war (Fig, iS^g). 




JToIrt^iifrtcHwc^lfntfltii» im SEiiDcDdann mii hfilfemep Schuizir1i«ell«P 



Noch häufiger wurden zur sicheren Wahrung der Spurrille auf der Innenseite 
des Geleises neben dca Fahrschienen Schutzschienen befestigt (Fig. iSjo), eine An- 
ordnung, welche schon wt^en ihrer Uebcreinstimmung mit dem für Weichen gebräuchlich 
gewordenen Mittel, die Führung der Wagenräder an den Krcuzungsstellcn zu sichern, 
eine große Verbreitung gefunden hat. 
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In den letiiöi Jahachntcn ^ind die W^gübcrgÜngc nwhr und mcHt beliuf« Kn- 
schr;vnkHiig der IlLiligcn l^fitcrtrAlfimictaibcrtcn an der Gcleticdcckc in dcf ^Mttm Brcilc 
rica Geleite« gcpflaMert wnrilcri. wobei dann in vielen Viiilca die Vcrv^cHduriK von 
Schuosviiicncn auf der InncnArlt« der Fahnchieaen für zweckmÄÜic bctfuuJcii wurdv 
(Fig, 1R3T), Die dndijffh ^bildeten porillcf verhufcodcn SpurritiiK-n tnvoitcra 
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»ich fUr den bclricba»ichcrcn Emlanf der Fahrtruge aiiAerl^alb der We^rbreHc, was 
diifch entuprceh endet Abbiegen dt^r beiden Enden der S^:hnlT^c]li^^ne erreicht wird. 
Von einer innijfcn Verbmdunsi '^ SehutMchlenen mit den l-'-ihtichiencn hat man, 
wenn beide BreilfnOprofil citi(wle<en. oft j;aiut abgesehen; luweilen erfolgte dJciclbc 
mittelft StchbolKen und ITulien oder mitteUr (piiueJaemcr Spcmtuctce und Sehraabea; 
die &efe«ii(^ir^£^ der Sehuhcsehienen auf den SchvrcUen wurde d^bei in der Regel ahi»* 
lieh wie die der Fabrschienen mit 1 1nlcennA|;i^1n herbeigefuhn. Auch hei neueren Gc- 
lei»on, tn denen die Fahnchtenen auf UntcrUgsplatten nihen^ Ut von bcnonderen 
Befc»tiguogwuitlcln fUr die Schui/&chiencn kdn Gebrjiuch gemacht uy»rricn'. Heim 
Stuhlschieaens^tcin Icomoicn An U'cgiibcr|£iin^n und in ri^j^^ler^trccken In derReg^ 
DoppeU'tutile wie bei Zwang^chicncn in Weiclten lur Anwendung. 

In den Kreuzungen von Gcleit»eu ttMt t^epHa^crtcn Slr^ißen hat die Unter- 
haltung des ObcrbAueH und des rHastcfi stets besondere SchwicrigkciUi^ uod 
K<Mten befvoTBeruft-n. Die Ursache lüen-on wurde haupisjchüdi. wenn nicht allein, auf 
den Umjttand wtnickgefubrt, da** in Folspe der gerinffen Hohe der gewöhnliche« Filir* 
»chicnen von etwa ijo mm den Ober den QuerKbwdlen einxubrincrnden rHaitervtctnen 
nicht die für ein dAuerh;if%cs Pflaster nothweAdij^ Hohe gegeben weiden konnte. Dm 
unmittelbare Anfliegen der PHafttertteine auf den Schwellen cnvi» «icht nAincntlich bei 
Anw^ndtmg voa eisernen Quer»chivcUcn, a.U durchAUA «n.iülÄahi8* *^^ ^'^ StciOc duccL 
di« im Betriebe eneugften Enchütterungen der Gelcbelheilct «n deiwi der benachbart« 
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Boden nicht in gleichem Maße theilnimmt, fortwährend lose gerüttelt wurden- Eine Schicht 
Sand von 25 — 30 mm Stärke zwischen der eisernen Schwelle und dem Pflaster hat 
sich in allen Fällen für eine einigermaOen dauernde Haltbarkeit des Pflasters als noth- 
wendig herausgestellt. Die Höhe der über den Schwellen befindlichen Pflastersteine 
wurde dadurch auf nur G]^^•a 100 mm beschränkt (Fig. T832), 




EiifDquflnchvclIcD Im FfluieF mir KI«miiipluiDiibcr«riEUDg 
J : ». 

Bei Hölzquersch wellen ist in der Weise eine Aushülfe gesucht worden, 
dass man auf den Schwellen an den Schienenaunagerstellen hölzerne Aufsattel ung-cn 
anbrachte (Ftg, 1S33, 1834) und dadurch die Entfernung zwischen Schwellen- und 

«833- 




HoLiqüfricbwellcDBicIciie la Ffluter idlI AuEutteluag 




llDlic^UeJtfhwellDii[e1eite im Ftlailer taiK AufiHtrluDg 
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Schienen -Oberkante vergrößerte. Eine wirkliche Beseitigung des vorhandenen Uebel- 
standes wurde damit aber nicht erzielt, denn die wegen Anbnngur^ der Hakennägel 
oder der sonstigen Schienenbcfestigungsmiltel nothwcndiger Weise breiten hölzernen 
Zwischenl^en verhinderten grade in Folge ihrer Breite einen guten Pfiasterschluss und 
wurden deshalb der Anlass zu häufigen Nacharbeiten. 

Die Eisenbahn^Direktion Köln (liaksrheinisch) hat daher in der Mitte der 
achtziger Jahre die Haarmann'sche Sattelstückbefestigung mit eisernen Querschwellcn 
für Wegübergänge in Anwendung gebracht und damit nach vorgenommener 
Verstärkung der aus zähem Gusseisen hergestellten Sattel stücke gute Ei^ebnisse 
erzielt (Fig. 1835J, Der Vorthcil dieser Konstruktion wurde darin erkannt^ dass 
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wrmrtgc der auf der SchwcÖc unverrückbar fcatBcIngCTtira und mit «titlichcn Rijypf.-n 
vcMchcner» S«ttcl»tuctcc Sc in ihrer (.-anxc^a Langt gcradt- bleibende Schnelle clor läelc 
untl sichere La^c in der Itcttung cihicU» »owic 6a,M auch den über den Schwellrn 
liegenden rfiaiterstcincn dnc [lohe von 150 mm gegeben »verdcn konnte Dii;*c 
Konstniktion bt seit dem Frühjahr 1888 von zahlreicbcn dcuUchen Eiscnbahnverwal- 
tun^n rur Ao;vcndiing gebracht worden. 

Wenn CS aich darum handelte, längere Gdci^ezüfe oderganxe Geleiscko^nplcxc 
dem Fuhr^r^fks^'erkehr xugan^lich xii m;tchen, wie dtcv muncntlieh Tur Halenbalinen der 
Fall ist, hat tn^n Kit [ÜS5 la ta»ch u'AchMndcm Umfange von der Hnjmnanti'^chcn 
SchwcI1en»chlcnc mit Schutxtchicnc Gebrauch gemocht (Fig. 16^6, t^S?!'-' 
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> IL KalloL CcDlnlUin Jcf lkii>crH*lluaR- lS&$, 9u 4J4 — Der JColl* ühl UJuaUf« rs Msln. 
Haliu I$li3, $ T7. — L. imualni Ntiiv tUFtnihUcni «u IIkhi^pi. |faiw>nv iSSS, S 41. ^ AfcliiTcbiiiTD- 
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Einbau und Erhaltung, 



Neben der zweckmäßigen Au^estaltimg des Oberbaugestänges und der sach- 
gemäßen Herrichtung des Geleisebeltes (st in cisenbahntechnischen Kreisen die sorg^- 
fältige Ausführung der auf Einbau und Erhaltung des Geleises bezüglichen Arbeiten 
ab hervorragend wichtig für die Betriebstüchtigkeit einer Bahn erkannt worden. Es haben 
sich in dieser Beziehung an der Hand der im Laufe der Zeit gemachten Erfahrungen 
für die verschiedenen Oberbausysteme mehr oder weniger feststehende Grundsatze 
herausgebildet. 

Der Geieise- Einbau (Zurüstung und Verlegung}- 

Die Zurüstung. 

Die auf die Gestaltung der einzelnen Oberbautheile bezüglichen Arbeiten, die 
Zurüstungs arbeiten; bestanden zur Zeit der alten Bergwerks-Holzgestänge- 
Bahnen in der Bearbeitung der als Schienen und Schwellen benutzten Balken und in 
der Vorbereitung der zu dem Schutz der Piolzschienen verA'endeten Streifen von Band- 
oder Flacheisen- Man beschränkte sich darauf, für eine glatte Oberfiäche und eine 
gerade innenkante der Hölzer Sorge zu tragen, die Krcuzungsstellen der Lang- und 
Querhölzer mit Einschnitten au versehen und eine angemessene Zahl von Löchern in 
den Beschlageisen anzubringen. Vorgenommen wurden diese Arbeiten, ebenso wie das 
Bohren von Lochern für die Hobdübel und dei^leichen, meistens erst an Ort und 
Stelle beim Zusammenpassen der einzelnen Thcilc, bei der Verlegung. 
ZuTfiiGonit Bei den gusseisernen Schienen konnte von eigentlichen Zurüstungsarbeiten 

Guiiciicmc überhaupt nicht die Rede sein ; die Schienen wurden so , wie sie aus der Gussform kamen, 
SchiEncD. j^-^^ voraufgegangenem Putzen in Gebrauch genommen. Die ebva erforderlichen Locher 
für Befesligungsmittel wurden beim Gießen hergestellt und die Schienen für stark ge- 
krümmte Gcleisestränge nach entsprechend gebogenen Formen gegossen. 
^***'''" Dit ZurustunpsarboiCen, welchen die walzeisernen Schienen nach ihrer Ab- 

wabung zu unterwarfen waren, bestanden der Hauptsache nach in dem Schneiden auf 
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die voi^eschriebene Länge, in dem Ausrichten für gerade cwler gekrümmte Strecken 
sowie in dem Lochen der Schienen für die Laschen und etwaige Querverbindungen. 

Das Schneiden auf Länge erfolgte gewöhnlich unmittelbar nach der Ab- 
wälzung der Schienen^ solange diese noch rothwarm waren, wobei mit Rücksicht auf 
das beim Erkalten eintretende Schrumpfen oder Schwinden eine entsprechende Zugabe 
gemacht werden musste. Wegen des wechselnden Hitzegrades der aus der Walze kom- 
menden Schienen beobachtete man die Vorsicht^ das MehrmaD etwas größer zu wählen, 
als das Schwindmaß allein ausmachte. Die Zugabe wurde auf den Hüttenwerken nach 
den jeweilig gemaciiten Erfahrungen bestimmt; daher kam es, dass bei Bemessung der- 
selben manchmal nicht unbedeutende Verschiedenheiten hervortraten. Man rechnete m 
den sechziger Jahren bei schmiedeeisernen Schienen von 20' (6^096 m] Länge durch^ 
schnSttlich etwa 4" [100 — iiomm] hinzu, doch wechselte das Maß stellenweise sogar 
zwischen 12 und ig mm p, m. Bei g m langen Stahlschienen beträgt z. Zt, die 
Mehrlänge für das Schrumpfen und das spätere Bearbeiten der Endflächen etwa loo mm^ 
indem dafür '/^o ^^^ endgültigen Länge zu Grunde gelegt wird. 

Die Schnitte erfolgten der R^el nach rechtwinklig zur Langenachse der 
Schiene, entsprechend der fast allgemein üblichen Stellung der Stoßfuge im fertigen 
Geleisestrange. In den wenigen Fallen» wo Bahnen zeitweise die Stoßfugen schräg an- 
ordneten, suchten sie den Schrägschnitt gleich beim Schneiden durch entsprechende 
Stellung des Sägeblattes zu erzielen- Wo dagegen Schienen mit überlappten Enden 
zur Verlegimg gelangten, wurde der rechtwinklige Sägeschnitt beibehalten und die Be- 
arbeitung der zu verblattenden Enden in kaltem Zustande auf Hobel- oder Frais-Maschinen 
voi^enommen. An den von der Bayerischen Staalsbahn in den vierziger Jahren 
aus Belgien bezogenen schweißeisernen Doppelkopfschienen wurden versuchsweise zur 
Ausrührung der Ueberblattung zwei rechtwinklig zu einander stehende Sägen an- 
gewendet \ Bei neueren Versuchen mit Verblattschienen benutzt man Hobel-, Stoß- 
und Fraismaschinen. 

Die endgültige Bearbeitung der Enden durch Fraisen erfolgte stets erst, naclidem 
die Schiene in kaltem Zustande gerade gerichtet worden war. Der Natur des 
Walz Verfahrens entsprechend kommen die Schienenstücke niemals ganz gerade aus der 
Walzenform; bei unsymmetrischen Profilen, besonders bei Schienen mit verhällnissmäOig 
dickem und deshalb lar^samer erkaltendem Kopfe, war es sogar zur Erleichterung des 
Richtens geboten, den Stäben beim Verlassen des letzten Walzen- Kalibers eine ent- 
sprechende Krümmung zu geben. 

Die nach dem Richfen und nach dem Schneiden der Schienen auf vorgeschriebene 
Länge erforderliche Herstellung der Löcher für die Laschen oder Tür die sonstigen 
Befestigungsmittel geschah bei schweißeisernen Schienen zuerst ausnahmslos durch 
Stanzen*. Bei den später zur Einführung gelangten Stahlschienen musste von diesem 
Verfahren Abstand genommen werden, weil dasselbe an den Rändern der Löcher das 
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Auftreten von Haarrissen begünstigte, welche lu Brüchen der Schienenenden Anlass 
gaben. Ausgedehnte Versuche an Schienen mit gestanzten und mit gebohrten Laschcn- 
tödicrn\ sowie auch die Erfahrungen im Betriebe haben gelehrt, dass das Stahlmaterial 
dii: Behandlung durch die Stanzmaschine nicht wohl verträgt; man ist daher iai L^ufe 
der achtziger Jahre ganz allgemein dazu überg^angcn^ das Lochen der Schienenenden 
durch Bohrmaschinen zu bewirken. 

Eine Zurüstungsarbeit, welche bei breitfiifligen schweißeisernen Schienen 
üblich war^ nämlich das Anbringen von Klinkungen an den Fuürändern zur Auf- 
nahme von Hakennägeln behufs Vermeidung des Wandems, ist mit der wachsenden 
Verbreitung des Stahles gänzlich aufgegeben worden, weil die Verletzung der Stahl— 
schienen an der starkstgespannCen Faser die Gefahr des Brechens steigerte (i^l. S> 2 15 fC.). 
eidAiiu der Besondere Rücksichten bei der Zurüstung der Schienen haben Kurven in 

itn^p auf AiB 

zuTJuui^. mehrfacher Beziehung da erfordert, wo die Krümmungen ein gewisses, übrigens bei den 
verschiedenen Eisenbahn Verwaltungen wechselndes, Mindestmaß überschritten. Zu- 
nächst kam in Betracht, dass der Innenstrang einen kürzeren Verlauf hat als der 
äußere, so dass bei Vcm'endung durchweg gleich langer Schienen auf beiden Seiten 
des Geleises die StoQfugen des inneren Stranges denjenigen des äußeren voreilen. 
Schon seit der frühesten Eisenbahnaeit wurde diesem Umstände fast allgemein da- 
durch Rechnung getragen^ dass auf eine nach dem Kurvenhalbmesser sich richtende 
Anzahl im Innenstrange verlegter Schienen von normaler Länge eine kürzere, 
eine sogenannte Ausgleich- oder Kurvenschiene, zur Einschaltung kam. 

Mit einer anderen, früher wenig beachteten, heute aber ziemlich allgemein 
ah berechtigt erkannten Forderung, die Schienen für die Kurven vor der Verlegung 
entsprechend zu biegen, hat man sich in der Regel auf der Strecke abzufinden gewusst. 
In den Fällen, wo das Krümmen der geraden Schienen durch Nagelung oder Ver- 
schraubung als zu unvollkommen angesehen, und die Biegung daher vor dem Ein- 
bau in sachentsprcch ender Weise vorg;enommen werden musste, sind verschiedenartige 
maschinelle Vorrichtungen zur Anwendung gekommen. Unter diesen ist in England Aus- 
gangs der vierziger Jahre eine Biegemaschine von Dodd als besonders einfach und 
zweckmäßig bezeichnet worden. Dieselbe stellte sich als eine Schraubenpresse dar, 
deren gusseisemer Ständer mit der Mutter für die Schraube ans einem Stück bestand". 
Sodann dienten lange Zeit hindurch dem gleichen Zwecke sogenannte Walzen-ßiege- 
maschinen; die Apparate dieser Art enthielten drei oder mehr in einem festen Gestelle 
entweder wagerecht oder lothrecht gelagerte Walzen, welche mittelst Kurbel und Zahn- 
radvorgelege betrieben wurden^. Anfangs der sechziger Jahre führte auf der Fran- 
zösischen Ostbahn deren Oberingonieur Ledru ein sehr einfaches Biege -Verfahren 
ein, welches darauf beruhte, die auf die Seite gelegte Schiene aus einer gewissen Höhe 
mit den Enden auf zwei Holzscluvellen fallen zu lassen, wobei also die Biegung durch 
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die Wirkung der lebendigen Kraft der fallenden Schiene erzielt wurde'. Die Schwierigkeit^ 
auf diese Weise genau die beabsichtigte Krümmung zu erhalten, und die mit dem Ver- 
fahren verbundene Gefahr, die Schienen zu verletzen, verhinderten jedoch dessen größere 
Verbreitung. Es wurden daher auch seit der Einführung der Stab Isch Jenen vorwiegend 
Handpressen oder Walzen -Biegemaschinen benutzt, trotzdem sich bei diesen der 
Mangel ergeben hatte, dass die Walzen den Druck anstatt auf den beim Biegen in der 
Neutralschicht stehenden Steg hauptsächlich auf den Kopf und auf den Fnü der 
Schienen ausübten. Ans diesem GrundCj sowie auch, weil jene älteren Biegemaschinen 
zu schwer konstruirt und deshalb für die Benutzung auf der Strecke zu unhandlich waren, 
kamen sie in den bisherigen Konstruktionen nach und nach außer Gebrauch- Ver- 
schiedene Konstrukteure suchten die Mängel dieser älteren Biegemaschinen zu beseitigen^. 
Der neueste der von Schrabetz konstruiiten Schienenbiegeapparate dieser Art, der 
sogenannte pt Schienenkrümmer ", welcher ebenfalls für die Benutzung auf der Strecke 
bestimmt ist, wird — über die am Boden auf zwei Unterlagen liegende Schiene hin- 
roliend — durch Niederdrucken zweier Hebel in Thäligkeit gesetzt'. Im Jahre 1884 
stellte der Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen fcst^ dass unter den in 
seinem Gebiet in Benutzung gekommenen Schienen -Biegemaschinen diejenigen von 
Schrabetz, Vojäcek^ Prcssler-Thomas und Köhler am meisten beliebt seien, 
und dass sich diejenige von Vojäcek für Bi^ungcn nach sehr kleinen Halbmessern 
am besten eigne ^. 

Bei den eisernen Langschwellensystemen, insbesondere bei demjenigen des Ver- 
fassers, wurden die Schienen gewohnhch bereits in der Fabrik dem betreffenden 
Krümmungshalbmesser entsprechend gebogen. 

Sehr mannigfaltig gestalteten sich im Laufe der Zeit die Arbeiten für^ di^ Zu- ZortituiBd« 
rüstung der Schienen-Unterlagen. Bofcwainn. 

Die ältesten Steineinzelschwellen erhielten nur eine oberflächliche Ebnung stcinicis-eiini, 
der Schienenauflagerfläche sowie die für die Aufnahme der Holzdübel und der in 
diese einzuschlagenden Nägel erforderlichen Loch er. Nach mehrfachen üblen Erfahrungen 
mit solchen rohen ungleichen Steinuntcrlagen ging man schon im Laufe des zweiten 
Jahrzehnts dazu über, die Steine vor dem Verlegen auch seitlich und an der 
Unterfläche zu bearbeiten. Alle übrigen Arbeiten gehörten, wenn Flachschienen oder 
Breitfußschietien benutzt wurden, zu der eigentlichen Verlegung. Bei Stuhlschiencn- 
Oberbau mit Stein ei n^elsch wellen erstreckten sich die Zurüstungsarbeilen dagegen in 
der Regel noch mit auf die Befestigung der Stühle, schon um deswillen, weil dadurch 
die Verlegearbeit wesentlich erleichtert wurde, insofern als die Stühle eine bequeme 
Handhabe zum Aufbeben und Niederfallenlassen der einzubettenden Steine boten. 
Das Einbohren der Löcher in die Steinschwellen erfolgte scltijn von Hand, vielmehr 
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meistens mittelst einfacher Bohrmaschinen- Auf der Taunus-Bahn benutzte man 
eine von drei Arbcitem bediente Bohr\'omchtung , welche an dem auf Hochkantc 
gestellten Stein befestigt wurde, so dass die Bohrer horizontal arbeitetea '. Die 
Württembergische Staiitjsbahn venvendete zu demselben Zwecke eine vom Ober- 
baurath Morlok kon^truirte Bohrmaschine ähnlicher Art, mittelst welcher zwei Mann je 
nach der Harte der Steine in der Stunde je 5 — 10 Stück zu bohren vermochten". 
HAVfr** Bd allen denjenigen Eisonbahn-Oberbau-Systcmen, bei welchen hölzerne 

Unterlagen entweder als Lang- oder als Querschwelien Verwendung- fanden, 
stimmten die Zu rüstungs- Arbeilen insoweit mit einander überein , als es sich um 
die Efzielung der ^■o^geschri^:b^!nen Quer- und LängsmaÜe durch Sägen oder Be- 
hauen des Holzes handelte. Insbesondere bei den Holzlangschwellen mit breit- 
fuOigen Schienen hat man da:^ Vorbohren der Löcher für die Befestigungs-Schrauben 
oder -Nägel selten vor dem Verlegen au^efuhrt. weil in vielen Fallen die Lieferung; 
nicht genau nach den vorgeschriebenen Maßen eriblgte^ Dagegen konnten da, wo die 
1-ängsmaDc streng eingehallen wurden, wie dies namentlich auf der Great-Western- 
Bahn der Fall war, die Kinkappungen für die KreuzungsstcUen und das Vorbohren 
der Locher fiir die Holznägel vor der Anlieferung der Lang- und Querschwellen aus- 
geführt werden. 

Bei den Holzquerschwellen gestaltete sich die Zurüstung ahnlich wie bei 
den Steinsch wellen. Außer dem llearbdlen der Molzer durch Sagen und Behauen 
nur Erreichung der \orgeschriobotien I jngs- und Ouerschnittsmaße beschränkte 
sich bei der Venvendung von Breitfulischliocn die Zurüstung auf das übrigens nicht 
in allen Fällen Tut erforderlich erachtete Kajjpcn oder Dechseln. Da nament- 
lich im Bereiche des Vereins deutscher Kisenbahnverwaltungen das Schrag- 
stellcn der Schienen nach dem Innern des Geleises zu als sehr wichtig galt^ so 
ist in Mitteleuropa auch das entsprechend schräge l'jnkappen der Schwellendecke 
an den Schienenaüfiagerstellen allgemein üblich geworden. Schon die im Jahr 1850 
von den deutschen Eisenbalintechnikern zw Berlin aufgestellten h Grundzügec ent- 
hielien die Bestimmungs dass die Schienen nach innen um i ; 20 geneigt sein sollten^ 
Die schrägen K^ppflächcn werden gewöhnlich, namentlich mit Rücksicht auf die Spur- 
crweiierung in Kurven, et^a 50 mm breiter als der Schienenfuß gemacht, damit bei 
dem Verlegen eine gewisse Freiheit für die Stellung der Schiene bleibt. Man beobachtete 
dabei meist die Regel, die KappEläche an der Außenseite des Schienenfußes in die 
obere Seh wellen fläche auslaufen zu lassen ; seltener wurde auch hier die Schwelle ein- 
geschnitten ^ Als Werkzeug zur Ausfuhrung der Seh wellen kappung diente auf deutschen 
Bahnen lange Zeit vorwiegend ein Handhobel, welcher durch vier Mann bewegt werden 
miisste, und mit welchem jede der beiden Seh jenen auflagerstellen nach einander für 
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sich bearbeitet wurde. Andere Bahnen zogtn eine in Frankreich aufgekommene Methode 
des SchweUenkappens vor, indem sie sich eines Schwellenhobels bedienten, der so 
eingerichtet war, dass die Genauigkeit des Einschnittes beider Kappstellen nicht von 
der Aufmerksamkeit der Arbeiter abhing, sondern beide Einschnitte gleichzeitig und 
gleichmäßig hergestellt wurden ^ Da bei der Benutzung des Dechsels oder der Hand- 
hobelmaschine die Seh well enkappung sich sehr umständlich und langwierig gestal- 
tete, außerdem auch in Folge der getrennten Behandlung beider Schtcnenauflagerstellcn 
manche Ungenau igkeit mit unterlief, so sind später allgemein maschinelle Vorrichtungen 
in Gebrauch gekommen, welche sich als den beiden genannten Methoden weit überlegen 
erwiesen. Eine von dem Eisenbahn- Betriebs- Inspektor Schubert und dem Direktor 
A. Behnisch konstruirte Schwellen-Hobelmaschine vermochte in der Stunde 240 Stück 
Hobquerschwellen zu kappen; dieselbe ermöglichte es auch, der zu hobelnden Flache je 
nach Wunsch eine Neigung von t 1 i6 oder von i : 20 zu geben und die Hobelung ent- 
weder der Breite des Schienenfußes oder der Breite etwaiger Unterlagsplatten anzupassen'. 

Die verhältnissmäßig geringe Dauerhaftigkeit der Holzquerschwellen ist wieder- 
holt u. A. auch auf das Kappen der Schwellen zurückgeführt worden. Schon im Jahre 
1846 haben angesehene Fachmänner auf die Ucbelstände hingewiesen, welche sich 
beim schrägen Einkappen der Holzquerschwellen einzustellen pflegten, und als weit 
besseres Mittel zur Herbeiführung der richtigen Schrägstellung der Schiene die An- 
wendung von Stühlen mit schrägen Sohlplatten empfohlen. Den hauptsachliclisten 
Nachtheil der schrägen Kappung erblickten sie darin, dass sich die Spur durch das 
P'estnageln der Stühle auf den schrien Flachen stets etwas enger zog und daher von 
vornherein entsprechend weiter angenommen werden musste'. Trotzdem blieb das Schräg- 
kappen bis in die neueste Zeit in Deutschland üblich ; erst gegen Ende der achfriger Jahre 
haben verschiedene preußische Eisenbahnverwaltungen durch die Anwendung schräg 
profilirter Unterlagsplatten das schräge Einschneiden der Schwellendecke vermieden*. 

In denjenigen Landern, in welchen nicht die breitfüßigc Schiene sondern die 
Stuhlschiene auf Holzquerschwellen Anwendung fand, hat man seit längerer Zeit auf ein 
schräges Einkappen der Schienenaußagerstellen verzichtet und die Schrägstcllung der 
Schiene durch entsprechende Profilirung der Stijhle erzielt. In England und auch ander- 
wärts wurde es gebräuchlich, die Befestigung der Stühle auf den Holzquerschwellen vor 
deren Verlegung vorzunehmen. 

Für den Fall der Verwendung von Hakennägeln zur Befcstigur^ der Schienen 
auf Holzquerschwellen galt ein Vorbohren der Locher meistens weder für nothwendig- 
noch für ersprießlich. Anders lag die Sache, wenn Nägel mit abgestumpften Spitzen 
oder, wie in Frankreich, Holzschrauben zur Anwendung kamen; das Bohren erfolgte 
dann entweder auf den Stapelplätzen oder erst nach der Verlegung der Schwellen 
und nach dem Auflegen der Schienen, 
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Eine für die Holzquerschwellen von größter Bedeutung gewordene Zurüstungs- 
arbeit besteht in dem Imprägniren der Schwellen, d. h. in ihrer Tränkung mit 
fäuhiißwidrigen Flüssigkeiten. Versuche , dem Holze durch chemische Mittel eine 
größere Dauer zu verleihen ^ sind schon frühzeitig angestellt worden^ Asifangs schien 
dieser Zweck durch einfaches Ueberziehen des Holzes mit wasscrabhaltenden Stoßen 
(durch Anstreichen mit Farbc^ Pech, Theer u. s. w.) erreichbar zu sein. Der- 
artige Mittel erwiesen sich jedoch nicht als wirksam, und man ging deshalb dazu Über, 
dem Holzsafte durch Zuführung geeigneter Stoffe die zersetzende Egenschaft zu nehmen. 
Es kamen zu diesem Zwecke zur Anwendung: Kreosot bezw. Steinkohlentheeröl 
nach Bethel, QuecksilbersubUmat nach Kyan, Zinkchlorid nach Burnett, 
Eisen- und Kupfervitriol^ sowie Schwefelbarium und andere Metallsalze. 
EirtTM Einen bedeutenderen Umfang nahmen die Zurustungsarbeiten an, als man begann, 

an Stelle der Stein- oder Holzschwellen eisern e Schwellen einzuführen- Für guss- 
eiserne Schwellen trat dies allerdings nicht so sehr hervor, weil dieselben bereits 
beim Gießen ihre endgültige Form erhielten. Nur bei einzelnen Systemen gusseiserner 
Einzelschwellen kam insofern eine Montirung in Frage, als vor dem Verlegen je zwei 
gegenüberliegende Schwellen durch schmiedeeiserne Stangen unter Anwendung von 
Keilen zu Schwellenpaaren verbunden wurden. 

Vielseitiger entwickelte sich die Zurüstung befm eisernen Querschwellen- 
Oberbau. Die auf die Gestaltung der Qucrschwellen bezüglichen Arbeiten kommen 
auf der F'abrik zur Ausfuhrung, wahrend die das Anbringen des Kldneisenzeuges 
auf der Schwelle betreffenden Maßnahmen meistens erst auf der Strecke beim 
Verlegen vorgenommen wutden. Die Zurüstungsarbeiten auf der Fabrik haben 
mit der allmählichen Ausbildung des eisernen Querschwellen-Oberbaues erheblich zu- 
genommen. Anfangs bestanden dieselben nur in dem Schneiden der Walzstabe 
auf Länge, dem Richten der Schwellen in derselben Weise und mit denselben 
Hülfsmittein wie bei den Schienen, sowie in dem Lochen der Schwellen decke iiir 
die zur llefcsCigung der Schienen dienenden Keile oder Schrauben, femer noch da, wo 
man auf die Verwendung schräger Unterlagsplattcn zwischen Schiene und Schwelle 
Verzicht leistete, in dem Einbiegen der Schwellenmitte bezw. das Aufbi^en der 
Enden in der Neigung von i : jo'. Erst nach und nach sind weitere Arbeiten hinzu- 
gekommen^ so das Anbringen von Endverschlüssen. welches man zuerst durch Eio- 
nieten von Walzeisen -Abschnitten, später durch Umklappen der noch warmen Schwellen- 
enden erzielte, sowie die Ausrüstung der einzelnen Schwellen mit dem zur Befestigung 
der Schienen dienenden Kleineisenzeug. Das Anbringen der Klcineisentheile wurde 
lange Zeit hindurch fast ausnahmslos erst auf der Strecke beim Verlegen voi^enommen, 
und zwar hauptsächlich deswegen, weil die Bahn Verwaltungen die Schienen, die Schwellen, 
die Unlcrlagsplalten und die sonstigen Befest igungsmittel der Regel nach von verschie- 
denen Hüttenwerken bezogen. Das Anbnngen von Einschnürungen in der Mitte 
der Schwellen behufs Verkleinerung der Druckfläche und Versteifung der Schwelle 
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an dieser Stelle^ ferner das Einpressen oder Einwalzen geneigter, unter Umständen 
verdickt gewalzter Schienenauflagerstellen in dLr Schwellendecke haben keinen 
allgemeinen Eingang gefunden, weil die dafür aufgewendeten Kosten nicht im Einklang 
standen mit den dadurch erstrebten Vorthcilcn , und weil dabei der Uebebtand der 
direkten Auflagerung der Schienen auf den Schwellen bestehen blieb. Die Schr^- 
stellung der Schienen und der Schuti der Schwellen an den Schicnenauflagerstellen 
wurde daher vorwiegend durch Anwendung passend ge\valÄtcr Unterlagsplatten bewirkt. 

Mit der Einführung der eisernen LangschwcUen traten schon um des- 
willen Aendcrungen in den Zurüstungsarbeiten ein^ weil die meist eigenartigen Formen 
der Schienen und Schwellen sowie der llefesttgungstheilo fast stets ein genaues 
Zusammenpassen auf der Fabrik erforderlich machten. Es wurden daher für den 
eisernen Langschwellen-Oberbau von den Erfindern einzelner Systeme zuweilen be- 
sondere Regeln für die Fertigmachung zum Verlegen aufgestellt. So empfahl Hilf 
für sein System, das Lochen der SchwelJcn, die Befestigung der Schienen 
auf diesen und das Biegen der Stoßquerschwcllen in eigens iu diesem Zwecke, 
womöglich an Bahnkreuzungspunkten , anzulegenden Werkstätten vorzunehmen und 
letztere derart einzurichten, dass eine Orts Veränderung der Anlage sich leicht ermöglichen 
lasse- Wenn es auch nicht ausgeschlossen sei, die Lochung der Schwellen den Liefe- 
ranten zu überlassen, so wäre doch die Ausführung auch dieser Arbeit durch die Balin- 
Verwaltung mit Rücksicht auf die erforderliche Genauigkeit um?iomehr zu empfehlen, 
als das spätere Aufschrauben der Schienen auf die Schwellen ja ohnehin einen zweck- 
mäßigen Werkplatz erforderlich mache, auf welchem dann leicht auch das Lochen der 
Schwellen vorgenommen werden könne. Bei der Beurtheilung dieser Vorschlage ist 
zu berücksichtigen , dass bei dem Hilf'schen LangschweLlen-Oberbau ausschließlich 
gerade Langschwellen zur Verwendung gelangten, dass demnach die I^ngschwellcn 
in Kurvenstrecken Polygone bildeten, und dass die Lochung der Kurvcnschwellen 
infolgedessen so vor sich gehen musste, dass die Mittelpunkte der Löcher für die 
SchienenbefesCigungssch rauben einem dem jeweiligen Halbmesser entsprechenden Bogen 
angehörten '. 

Allmählich sind die Hilf'schcn Anordnungen mehr und mehr als unzutretfend 
und in neuerer Zeit allseitig als unnöthig erkannt worden. Nicht nur dass seit dem Jalu'e 
1&78 nach dem Vorgehen des Verfassers die Lai^schwellen für Kurvenstrecken von 
vornherein in den entsprechenden Krümmungen hergestellt wurden, es erfolgte auch die 
Montirung der einzelnen Gestangetheile, also die sämmthchen sonst er^t von der Bahn- 
verwaltung besorgten Arbeiten, d. h. das Lochen und Biegen der Schwellen, 
das Aufmontiren der Kleineisentheile, das Anschrauben der Schwellen- 
laschen und der Schwellenstühie sowie die Befestigung der Schienen, in 
einzelnen Fällen auf dem liefernden Werke. Es gelangten dann sogenannte Mon- 
tagestücke aus zusammengeschraubten Schienen und Schwellen auf die Strecke« 
woselbst nur ihre Verlegung auf dem vorbereiteten Geleisebette und ihre Verbindung 
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unter einander vorzunehmen blieb. Die Methode, die zu einem Oberbau gehörigen 
Theile thunlichst in einer leistangsfahigen Fabrik herstellen und zusammenfügen zu 
lassen, hat zur Förderung einer genauen Arbeit erheblich beigetragen. Wie für die 
Montage anderer technischer Erzeugnisse hat sich auch hier die genaue Kennzeichnung 
jedes einzelnen Montage^tückes für seine Verlegung an richtiger Stelle in dem Geleise- 
zuge als eine empfehlen swcrthe Maßnahme ergeben. Die für den Transport und die 
Handhabung solcher zusammengesetzten schweren Stücke früher befürchteten Schwierig- 
keiten sind nicht in die Erscheinung getreten. 
Zurfirtuiiffd«- Für die eintheiUgen Schwellenschienen von Barlow und Hartwich 

war die Vorbereitung nicht wesentlich verschieden von derjenigen für die Schienen 
anderer Oberbauarten. Mit dem Schneiden auf Längc^ dem Richten^ dem 
Lochen an den Enden oder an denjenigen Punkten, wo Querverbindungen angebracht 
werden sollten, war in der Regel die Zurüstungsarbeit erledigt. Nur in vereinzelten 
Fallen ging man beT der Barlow'schen Sattclschienc weiter und brachte die Laschen- 
Sättel an je einem Ende der zu verlegenden Schienen bereits in der Fabrik an. 
Als die Französische Südbahn im Jahre 1852 die Barlow-Schicne auf ihren Strecken 
Hordeaux-Celte und Narbonne-Perpignan einführte und sich entschloss, die Stoße durch 
untergenietete Sattel zu verlascheuT stellte es sich bald heraus, dass die An- 
bringung der Nietlöcher zweckmäßiger Weise nicht schon in der Fabrik, son- 
dern^ wenigstens zum Theil, erst auf der Strecke ausgcluhrt werde. Auch die für die 
Querverbindungen erforderlichen Löcher konnten des genauen Anpassons wegen erst 
auf der Strecke eingebohrt werden, weil anderenfalls durch die hin und wieder unvermeid- 
lich schiefe Lage der Querverbindungen die Spur zu sehr beeinträchtigt worden wäre. 
Die Vernietung der Stoßsätte) mit den Schienenenden wurde daher ebenfalls erst an 
Ort und Stelle vorgenommen, nachdem die dem Walzeisen anhaftenden Form-UnvoU- 
kommenheiten so gut wie möglich ausgeglichen worden waren '. 

Hinsichtlich der zweitheiligen Schwellenschie nen des Verfassers hat sich 
herausgestellt, dass das Richten^ Lochen und Biegen derselben ganz besondere 
Sorgfalt erfordern. Die Hälften der SchweUenschienen mussten zunächst einzeln ge- 
richtet, gefraist und gelocht werden; darauf erfolgte deren Zusammensetzung zu Mon- 
tage-Stücken, welche einer nochmaligen Richtarboit unterlagen. Alle diese Arbeiten 
wurden auf der l'^abrik erledigt, sodass für die Verlegung auf der Strecke nur das 
Anschrauben der Laschen und der Querverbindungen auszufuhren blieb. 

Die Verlegung. 

T«i«fliiBgaeT Für die Verlegung der Schienen galt von jeher die Forderung, dass in allen 

Bghioien^ geraden Strecken die beiden Schienen eines Geleises in unbedingt gleicher Hohe 
verlaufen sollen. 

Was die Lage der Fahrflächen der Schienen im Geleisezuge betrifft , so 
wurde, soweit nicht Kurven oder Steigungen Abweichungen hiervon nöthig machten, 
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auch schon vor Einführung- der Lokomotive eine thunlichst wagcrechte Stellung 
dieser Fahrfläche angestrebt. So lange die ältesten über Tage angelegten Spurwege 
zugleich dem Verkehre gewöhnlicher Straß enführwerke zu dienen hatten, welche glatte 
Räder ohne Neigung (Konus) und ohne Spurkranz besaßen ^ und so lange femer die 
Fahrgeschwindigkeit eine nur sehr geringe war, wurde an der Forderung einer ebenen 
wagerechten Stellung der Schienenfahrfiäche fes^ehalten. Mit Einführung der Spur- 
kranzrkder gab man der Fahrßäche eine nach innen geneigte Stellung und zwar 
hauptsächlich deshalb, weil die mit Spurkranten versehenen Eisenbahnräder zum Zwecke 
der sicheren und glatten Führung der Züge durch Kurvengeleise einen nicht zylindrischen, 
sondern konischen Laufkranz erhielten^ Bereits im Jahre 1S50 schrieben die technischen 
Bedingungen des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen eine Neigung der 
Schienen nach innen von i : so vor , und es ist auch in dem Gebiete des genannten 
Vereins hierin bisher eine Aenderung nicht eingetreten. 

In einigen Länderbeairken sieht man von einer geneigten Stellur^ der Schienen- 
lauffläche gänzlich ab, und zwar um die Ausführung der Verlegearbeiten mißlichst 
einfach zu gestalten. Es ist dies besonders in Amerika der Fall. Ebenso ist auch 
von der Belgischen Staatsbaim bei ihrem neuesten Holzquerschwellen -Oberbau mit 
Goliathschienen auf eine Schragstellung der Schienen verzichtet worden. 

Neuerdings wird im Interesse eines genauen Zusammenpassens Werth darauf 
gelegt, die Schienen so anzuordnen, dass die eingewalzten Fabrikzeichen der an- 
einander gereihten Schienen stets nach ein und derselben Seite liegen. 

Bei der Verlegung der Schienen musste mit besonderer Sorgfalt auf die Längen- 
änderung Rücksicht genommen werden» welcher die Schienen bei wechsehkder Wärme 
und Kälte unterliegen, weil hiemach die an den Stößen zwischen den aufeinander 
folgenden Schienen erforderliche Lückenweite zu bemessen war. So lange verhält- 
nissmäßig kurze gusseiserne Schienen im Geleisebau Verwendung fanden, brauchte 
auf die Ausdehnung des Eisens keine besondere Rücksicht genommen zu werden. Da- 
gegen traten bei Einführung der gewalkten Berkinshaw'schen schweißeisernen 
Schienen von 15' [4,57^ m) Länge in Folge Außerachtlassung der Ausdehnungsfähig- 
keit des Eisens wellenförmige Verwerfungen des Geleises ein. Die Größe des den 
Schienen am Stolpe zu belassenden Spielraums hing in der Hauptsache von dem zu 
den Schienen verwendeten Material, von der bei der Verlegung herrschenden Tempe- 
ratur und von der Lange der Schienen ab. Für die Bemessung desselben waren den 
Verlegevorschriften meistens Tabellen beigefügt, in welchen auf Grund gemachter Erfah- 
rungen die Lückenweite für die verschiedenen Temperaturen von 10 zu 10" genau ange- 
geben war. Bei der Verlegung selbst werden zur Einhaltung des richtigen Abstandcs 
der Schienenenden von einander schon seit langer Zeil kleine Bleche von einer den 
vorgeschriebenen Lüdcenweiten entsprechenden Dicke, die sogenannten Temperaturbleche, 
benutzt. Beim Holzlangschwellen-Oberbau der fünfziger Jahre glaubte man zeitweilig 
von einer Rücksichtnahme auf die in Rede stehende Längenausdehnung der Schienen 
absehen zu können, nachdem Brunei auf einigen Versuchsstrecken festgestellt zu 
zu haben meinte, dass miteinander vernietete Brückschienen, wenn sie mit hinreichender 
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Festigkeit mit den Langschwdlen verbunden seien, zu Ausbauchungen nach der Seite 
oder nach oben keinen Anlass geben würden*. Hin dahingehender Versuch auf der 
Französischen Südbahn missglückte gänzlich; denn es stellten sich schon dadurch 
große Schwierigkeiten heraus, dass ein unerwarteter Regenschauer oder eine plötzliche 
Temperaturveränderung zuweilen den vernieteten Theil eines Schienengestänges in voll- 
standige Unordnung brachten. Dann bildeten ^ch auch bei zunehmender Temperatur- 
änderung an den Stoßstellen seitliche Ausbiegungen, welche es oft nothwendig machten, 
mit dem Einziehen der Schrauben bis zum Eintritt der Nacht zu warten, da sich erst 
dann das Geleise wieder zusammenzog*. 
EiaAu»! der f^ Kurvco erforderte die Verlegung der Schienen in mehrfacher Hingeht be- 

KurvcD aul diB 

Verlegung, sondere Maßnahmen. Zuvörderst mussten die Schienen nach dem Kurvenhalbmesser 
gekrümmt werden. So lange die Schienenlange in geringen Grenzen blieb, wie dies 
zur Zeit der gusseisemen Schienen der Fall war, konnte in verhältnissmäßig 
schlanken Kurven die Anwendung von geraden Schienen immerhin noch zulassig er- 
scheinen. Doch stellte schon Curr in Erkenntniss der Nachtheile, welche sovn>hl 
für das polygonal verlegte Geleise wie für das Fahrmaterial aus den an den 
Schienenenden auftretenden Stößen erwuchsen, besondere Kurvenschienen von 
verschiedenen Biegungen her^ und im Beginn des neunzehnten Jahrhunderts 
ist man bei gusseisernen Schienen mehr und mehr dazu übei^egangen ^ in stärkeren 
Kurven gerade Schienen grundsätzlich nicht zu verwenden- Mit der Einfuhrung 
der Dampfkrafl machte es schon die größere Geschwindigkeit der Fahrt noth- 
wendig, die Schienen in Kurvenstrecken thunlichst genau nach den vorgeschrie- 
benen Krümmungsmaßen zu verlegen. Dabei wurde es üblich, die Schienen 
als gerade Walzstäbe von den Hütten zu beziehen und Tür die Kurven die ent- 
sprechenden Krümmungen erst bei dem Verlegen herzustellen. Die verhältniss- 
mäßig geringe Steifigkeit der ersten gewalzten und für die Fischbauch form nach- 
träglich bearbeiteten oder auch ohne solche nachtragliche Bearbeitung belassenen Pilz- 
schienen begünstigte dieses seiner Einfachheit wegen schnell beliebt gewordene Ver- 
fahren, Beiden F jschbauch schienen machte sich allerdings der Uebelstand geltend^ 
dass in Kurven die Einschaltung sogenannter Ausgleich schienen von entsprechend kürzerer 
Länge für den inneren Strang unthunlich war , weil die stets einander gleichen Ver- 
stärkungswellen ein Kürzen der Schienen um weniger als eine Wellenlänge ausschlössen; 
auch war die in geraden Strecken leicht einzulialtende Genauigkeit dos Gegcnüberliegens 
je zweier Steinein:tdsch wellen in Kurven nicht zu erzielen. Mit dem Uebei^nge zu 
Holzquerschwellen wurde dieser Uebelstand noch weit fühlbarer, da jetzt den einzelnen 
Unterlagen in Kurven eine mit deren Länge zunehmende schräge Lage gegeben werden 
musste. Diese Umstände waren es unter Anderem, welche R. Stephenson beatimmten, 
Tür den Bau der London-Birminghamer Bahn im Jahre 183B endgültig auf die 
I^ischbauchform der Schienen zu verzichten und auf Grund eines von BarloWj Rastrick 



' Couche, Voie ile* chemina de Ter. Paiis 1867, S. 150. 

' CniiiW. Minuieia of rroctedings. Inslilutian of Civil-Engia*ets. I.ondon 1S57, Hd. XVI^ S. 374^ 

3 Jahn (.'ürt. Th« Caal Viewer uid Engine Bnitdcis Pnctic«] CompAnion. SbtfEield 1797, S. it- 



Eiiibn nnd Erhaltanf^, §3) 



und Wood ausführlich begründeten Gutachtens den Schienen mit paralleler Ober- und 
Unterkante den Vorzug zu geben. Ks konnte nunmehr durch beliebiges Kürzerschneiden 
einzelner, im Schienenstrange der Kurve zu verlegender Schienen dem Vorcilen der 
Stoßfuge voi^ebeugt werden'. Dieses Hülfsmittel hat sich in der Folge so ziemlich 
auf allen Eisenbahnen eingcbürg;eit ; je nach der Krümmung ließ man auf eine größere 
oder geringere Zahl normal langer Schienen eine um ein entsprechendes Maß kürzere, 
eine Kurven- oder Ausgleichschiene folgen. In verhältnissmaDig seltenen Fällen 
wurde auch der jetzt noch verbleibende Uebelstand, dass die Stoßfugen nicht überall 
einander gegenüber zu liegen kamen, durch eine der Krümmung entsprechend vor- 
genommene Kürzung sämmtlicher Schienen des inneren Kurvenstranges beseitigt. 
Die Schlesische Gebirgsbahn ging im Jahre i86g in der Weise vor, dass sie im 
Allgemeinen ai' [6,4 m) lange Schienen verlegte» die äußere Schienenreihe in Kurven 
von mehr als 2400' {jiit^2 m) aber mit 21 i" (6,426 m) langen Schienen ausrüstete. 
In Kurven von weniger als 2400' {731,52 m)» in welchen die Länge der Schiene des 
inneren Stranges auf rS' (5,486 m) bemessen war, verl^c sie im äußeren Schienen- 
strange j8' 10"' {5,508 m) lange Stücke- Für stärker gekrümmte Strecken» und zwar 
für solche mit einem Halbmesser unter 200 Ruthen {743,24 m), ^KTirden die Schienen mit 
besonderen Biegemaschinen gebogen, während man in Kurven von größeren Halbmessern 
die Biegung durch die Nagelung herbeiführte". 

Heim Verlegen von Kurven war ferner auch der Wirkung der Fliehkraft Spar- 
schnell fahrender Züge und der in Kurven eintretenden schrägen Stellung der 
Achsen der Fahrzeuge Rechnung zu trafen. Mit Rücksicht auf den letzteren Punkt 
wurde den Geleisen in starken Kurven schon zur Zeit der ersten gusscisernen Schienen 
eine angemessene Spurerweiterung gegeben. Während die Räder der Fahrzeuge 
auf geraden Strecken von Bahnen mit nur z' (609,6 mm) Spurweite gewöhnlich ein 
freies Spiel von Va~^*/*" {'5jS8""19j*^5 ^^ hatten, erhöhte sich dieser Spielraum in 
scharfen Kurven auf r/."(i**T' mm) ^ 

Die Kurven der ersten Lokomotivbahnen erhielten keine Spurerwelterung^ w-eil 
dne solche hei deren großen Krümmungshalbmessern nicht nothig erschien. Mit der 
Zunahme des Verkehrs musste aber den Kurven auf europäischen Bahnen eine ange- 
messene Erweiterung gegeben werden, um den starren zweiachsigen oder gar drei- 
achsigen Lokomotiven und Wagen einen thunlichst reibungsfreien Lauf zu ermöglichen. 

Der Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen hatte Anfangs den 
Grundsatz aufgestellt, dass in Kurven von mehr als 2000' (627,7 ^1 Halbmesser keine 
Erweiterung des Spurmaßes einzutreten habe, und dass in Kurven von 600' (188^3 m) 
die Erweiterung höchstens i" (?6,i5 mm) betragen dürfe- Später wurden jedoch etwas 
größere Spurerweiterungen für zulässig gehalten; so empfahl der genannte Verein um 
das Jahr 1670 den ihm angehörenden Hauptbahnen^ die Spurweite in Kurven von weniger 
als 500 m Halbmesser ^langemcssen zu vergrößerm, doch sollte die Spurerweiterung das 
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Maß v^tT iömrn »kht übereck rritwtV Die allgcinda gehaltene Fasiung der vorffcdicht(R 
J^citimmun^ hat daliin gcTuhrt. dass die von dcD cinzelocn Vcnraltungcn füf iwt:clccnl- 
>prcche(id ßchaltctien Spurcn^citctungcri auüciordcotli**» von einbindet abweichen, wie 
nadifiehcndc Ucbcr^idit i^igt, in welcher das kleinste und dAs grüßte vnrkon^nicndc 
Uaü der Spurcru-ehemn^ fuigq^brn «Ind. 
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Bei den in Atncrilu £;cbrjudUichcn Drchgcbtcll-Lokotnotivcii und -V\'ai,'oa 
ludten d;c meittcn dorügcn Ingenieure eins Vcrgiuilerunc; der Sjjut lii Kurven für 
cntbchrlicli. Eitl itiil der fuiichineiidcri Vcrwet\dung grvüvier F^Uneuge mit drci- 
acbtigen uod selbst vjcrachsigcn Drchj^cstellen Huid einige ttahncn ncucnim^j« 
duu ubcr^;cg;an^cEi, für Kurven« deren ßie^i^ngsmaO W 53' 116,163 *^} SelmcJilönge 
mehr «b 4" |I0]|6 oini) rfellbohe bcU^igl. Spunrrweiterungcn von *// (>'>7 ^'^) ^i^^ 
mehr aQ£UQrdnen\ 
Uifc ^ lMH- EliensQ tde eine Spurcrweiterjtic bich man aoch eine UebcrhuhLiog der' 

auücren Schiene in Kurven schf>n im VT^ri^en Jahrbunden für noCbu^cndig. also 
]cu einer Zeil, jJ» noch iliM> hurdet^ut für die Ei^nbohncn im Wesentlichen nur ;ius 
Kisenxtein und Kohlen hestaiuJt und nui kleine Wjigcnl^tcn mit geringer Geschwindigkeit 
fortbeweget wurden. Curr gab fll/ »eine WinkeUcbienen^ekitc mit >' (609,6 mm] Spur« 
u^le in Kiir\'en von toay 'f^i^44 ("J HälhtncMcr den auüercn Schienen eine Ucbcrh^Ijunif ; 
von J — rf'// '5^0 — ^iiS nwjj' . Uurdi die üubcrhohung wi^tltc ci vcihülen, >daw die 
Schwetkrafl einci» beiidciien Wdi^^e»» die sontt an den Innenrand der küiurcn Kurven- 
nelücne fikJi ojii^uaKudcu KJdcr von dicHcm ealJcnM und k» die KeiLruug hetMchtlieh 
vermindetc ■ *. 

Jni Laufe der nbduten zv/uait^ J.Lhre vulUog tiidi «nie Aenduning der Anaiehten 
Über die tedinitsclten Grunde» dJe eine vendiiedenc Höhenlage in beiden KurvenBirangeitl 
bedingten. 

• Tw^idirtc Vai^liaD[«n b^Pt tn Hia «tu! ^a feeMcfaafnrlchttn^n dtt llAuplcUfqbnlmcn, 
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Tn dem eigentlichen Geburtsjahre der Lokomotive (1825) galt als Zweck der 
UebeThühvmg, ödass der Neigung der Wagen, in gerader Richtung weiter zu laufen, 
entgegengewirkt und der gewaltige Reibungsvcrlust vermieden werden soUe, welcher — 
wie man so oft bei Bahnen mit starken Krümmungen ohne Ueberhöhungen beobachten 
könne — zwischen den Rädern und den aufrecht stehenden Führungsleisten der Winkel- 
schiene er^iüchsen. Da diese Reibung und der damit verbundene Verschleiß trotz aller 
Vorkehrungen nicht völlig zu beseitigen war, so stellte man für starke Krümmungen 
die AuOenschiene aus einem festeren Material her'. In den scharfen Kurven der ame- 
rikanischen Bahnen hat sich in Anbetracht der starken Reibung; zwischen Rad und 
Schiene die Nothwendigkeit herausgestellt, sehr erhebliche Ueberhöhungen im Außen- 
strange vorzunehmen; so wurde auf der Baitimor e-Ohio-ßahn und auf der Virgi- 
nia-Central-Bahn die Ueberhöhung stellenweise bis auf 9" (228,6 mm) gesteigert*. 

Später, als die Geschwindigkeit der Eisenbahnfahrt beträchtlich zugenommen 
hatte, wurde der Hauptgrund zur Höherlegung der Außenschiene in der gefährlichen 
Wirkung der Fliehkraft der Züge erblickt, welche die Wagen aus dem Geleise 
zu schleudern strebe- Von diesem Gesichtspunkte ausgehend bestimmte man die 
Höherlegung der äußeren Schiene durch die Maßgabe, dass die Komponente des 
Wagengewichtes nach der durch die Fahrfläche beider Schienen gehenden genesen 
Linie der Fliehkraft gleich sein müsse. Das Maß der Ueberhähung war hiemach ab- 
hangig von der Spurweite^ dem Krümmui^shalbmesser der Kurven und von der Ge- 
schwindigkeit der Fahrt ^ 

Die Vertheiluog der Schwellen auf der Bettung sowie ihre Stellung TBritcungd« 
in Bezug auf Höhenlage und Richtung sind stets abhängig gewesen von den vor- ■"™*U""- 
geschriebenen Lageverhältnissen der Schienen; erst wenn diese feststanden, konnte an 
die Niederlegung der Schwellen herangetreten werden. 

Bei den ältesten Steineinzelschwellen-Geleisen wurden unter Verzicht- 5"eiüichi.*ntB. 
leistung auf eine Schrägstellung der Schienen die Steine wagerecht in die Beltungs- 
graben gelegt. Um einem späteren beträchtlicheren Nachsinken des Geleises in den 
Boden thunlichst vorzubeugen, pflegte man die Gräben bis auf etwa ein Drittel ihrer 
Tiefe mit Steinschlag oder Sand zu füllen und diese Bettungsschicht vermittelst einer 
schweren Rolle fest und widerstandslahig zu machen. Dann erst brachte man die Stein- 
schwellen in ihre genaue wagerechte Lage, füllte die Zwischenräume mit Sand oder 
Steinschl^ aus und befestigte die Stühle und Schienen'. 

G. Stephcnson, welcher die Langsgräben aufgab und ein über das ganze 
Planum sich erstreckendes fesfgerammtes Geleisebett einführte, behielt beim Bau 
der ersten Lokom oliv- Eisenbahnen die wagerechte Stellm^ der Stein einzelschwellen 
bei, ebenso die Abramm ung der unteren Bettungsschicht, auf welcher die Steinschwellen 
zu liegen kamen^ Nach dieser als mustei^ültig angeschenen Bauweise wurde in den 

A Thomas TredgoW. A Practicil Trculise od Rulroads aad Cimdgea. London iBjj, S. iJS- 
« Isuc. Hinnta of Proceeding». Instihition of Civil-Engineera- London 1858, ^9, Bd. XVITI^ S. 59. 
S Förater'5 Bau/ieltTing, 1865, S. iS, 

4 Th. TreclgoLd. A Practicat T»atii« ou RHllraadB lad Ciiri^«' London rSlJ, S. 134. 
i Rite hie-} UrlEnunn, Efanäbnch des ^['Dbahnweiens. Weimv i847] S. 46. 
HkAimajia^ EijBpbsliBcelclH. L 53 
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dreiß^er Jahren auch auf anderen englischen und europäisch-featlandischcn Bahnen 
verfahren. Man ließ dabei die mit den Stühlen versehenen Schwellen mehrmals hinter 
einander heben und auf die Bettung niederiallen^ um auf diese Weise eine noch weitere 
Festigung derselben herbeizuführen. Dieser Zweck wurde, wie sich im Laufe der Jahre 
herausstellle . jedoch nicht erreicht, denn die Steineinzelsch wellen erforderten zur Er- 
haltung ihrer Lage durchw^ beträchtliche Unterhaltungsarbeiten, 

Auf der von Denis um das Jahr 1S40 erbauten Taunus-Bahn erhiehen die 
Steineinzelschwellen, der hier vorgesehenen Schr^stellung der Schiene entsprechend» eine 
nach dem Innern dos Geleises zu geneigte Lage- Die Unterstopfung und genaue Aus- 
richtung der Steine in Bezug auf Höhenlage und Neigung wurde erst nach erfolgter 
Einlcgung der Schienen in die Stühle vorgenommen'- 

Der HolzUngschwellen-Oberbau, welcher in der ersten Hälfte dieses 
Jahrhunderts stellenweise in Aufnahme kam, ist nur zum Theil in Neigung* verl<^ 
worden. Auf der Französischen Südbahn wurden die Schwellen an der oberen 
Flache entsprechend der Schienenneigung abgeschrägt. In andern Landern erhielten die 
Langschwcllen in den für sie hergerichleten Längsgräben oder in dem über die ganze 
Breite des Gelerst'S ausgedehnten Bett eine nach Innen geneigte Lage. In den »landesi 
(Haide] in Südfrankreich war beider Ausführung der Verlege-Arbciten der Umstand beson- 
ders hinderlicljj dass keinerlei Zufuhrwege bestanden und dass die zum Bau verwendeten 
Materialien daher ausnahmslos auf der Linie selbst befördert werden mussten. Der 
gewöhnliche Verlauf der Arbeiten war der, dass zunächst die Schienen über den 
schon fertig gestellten Theil der Bahn auf Truckwagcn durch Pferde bis an den End- 
punkt gebracht, dort einstweilen ohne Schwellen zusammengestellt, und über dieses 
provisorische Geleise dann die Holzlangsch wellen, die Querbinder und das übrige Zu- 
behör vorgeschoben \ind auf der Strecke vertheilt wurden. Eine Abtheilung Zimmer- 
leute hatte demnächst das Holischwellengerüst zusammen/ustellenr worauf die Schienen 
auf die ilolzlangsch wellen niedergelegt wurden. Den Schienenlegern folgten mit ihren 
in Abständen von 400 m aufj-cstcUten Feldschmicdcn die Nieter, welchen das Annieten 
der Sattclbicche an den Schienen stoßen sowie das Vernieten der Querverbindungen mit 
dun SchicnenfuDrändcm oblag. Darauf wurden die Schienen unterklotzt, damit für die an 
den Schienenstößen befindlichen Satfelbleche Vertiefungen in den Schwellen angebracht 
werden konnten- Diese Arbeit, welche ursprünglich vor dem Verlegen der Schienen ver- 
richtet werden sollte, war eine auüerordentlich umständliche, weil die Langschwellen nicht 
in bestimmten einheitlichen Längen zur Anlieferung kamen, und weil unter dem Einflüsse 
der wechselnden Temperatur sich die Schienenstöße eines schon vernieteten, aber noch 
nicht befestigten Stranges sehr beträchtlich verschoben. Von einer besonderen Arbeitcr- 
Abtheilung wurden dann die Löcher für die Befestigungsschrauben gebohrt; andere Ab- 
theilungen zogen die Schrauben in die Locher ein, schraubten die Muttern fest^ unter- 
stopften das Geleise und besorgten schließlich die genaue Ausrichtung desselben"- 



■ HeusingeT v. Waldegg- Anger, Organ f, d, F. d. E, 1H46, S, 109. 

' ConJer. Minaiea of l'roceciliiigs. InsEiniticiL of Civil-Engiotcri. Lontloti 1857, Bd. XVl, S, 374. 



In ähnlicher Rcihcnrolj^ wie beim Stcinüdiwcllcn' und l^nj^ichwcllcn -Oberbau 
crldK^cu Mch die Vcrlc^enrbdtL'n nuch beim Hol/.^ucrücliwLllcn-Gcleise, Die* 
»clbcii wiifduJi hier gcwüliulicli Unlcmcbmcrn ubc:fgcbcn, wclclic sich im Ivinh.ilEung 
der durcli l'^Tc genau abgcslocktcn Jlahitlinic unter gcwitsen Bixtin^ungva Hclulftlidi 
XU verpflichten hRttcn- 

Für die Frankfurt-Hanaucr Ualin, welche um to Jahr 1S40 mit ßrdi' 
fußachicnon und j^s^^t-htTnen StoßsTühtcn rrbjuit wurde, be^itnnden verwhiedene Vor* 
?;c]ml>tn für die ächwclieii iux den StoDen und ftir die ubhgen Schwellen. Die l)e^ 
dinijun^en enthicUcn folgende dzeshexügliche Vonchrißen: 

»Bei dm SluOfii^c^nfidiwdleii mU:iscn die tweltL-n N4gel so einf^eiadihgi^n 
twerden, d^r- die Stuhle voUk-nmmcti rechtwinldl^ eu rlen Schienen und die 
iKndrn der Ictzicren nicht vorsrcben. Hei dem Einscbtfißcn d^r Kloben ist 

■ dnmuf 211 achten, dorii nie - je nach der Obcrfl.ichc der Schwelle v^n 
• einander cnifcrni — vrrr^hrHnVl stehen, An den Füllrn der Schiene dicht 
pAuflfef[<^ nnd ebenso niit Ihn?n KCrpfen tat niif den Sehienrnfi:!! fuifiifeii; 
tbri dem F.rnschlngco ist die Schwelle vermittelst de* HchcU beiruhallcn- 

"Die Schwellen sind ilirrchana imd bwondort an dcnieoi^n Stellen, 
»an weihen sich die Schtcnt-n befinden, ru deren beiden Seiten je auf o,j m 
xLi&n{{e auf ihre gfanze Ba^Ubrcitc auf* festeste mit Kk» *u imtcmchlagen 
•und ftind hierzu hauptsüchlicb die im Kic» befindlichen Steine jtu verwenden.« 
Der Unternehmer war für allen Schaden, welcher darch ihn oder «ine Leute 
der Bahn oder dem Material oder Auch Dritten rugcfußt wurde, vcf«nt wörtlich. Ueber 
die ondnun^mADi}^ Ausfuhrnnj; der Arbeiten enbichjeden die Aiif«chcr der Ce«el1«chAft 
und für die Atuiehmborkcit derselben in IctcEer hi^lJiiUi d^-f BahnioRenicur, gegen deinen 
Ausspruch der (Jnternehmer k^'ncrlei Einwand machen konnte, da er auadrücklich auf 
joden gerichtlichen Avi^trag vcniclUcii niuMle. Alle l'ranFtportc besorgte dSc tlahii 
»clbat; dem Uiitcnitlimer uurdon die lainmLlichen Sehwellen und Schienen in ununtcr- 
broclieacr Keitietifoli^c iuf die lluuatelle gdieftit. und nur die K^kgel, Kloben und 
Schlielicn eHiiult derselbe in den Mj£-4<inen übcfvic^n. Die xum Vedegeu erforder- 
lichen Werkzeuge j^tcllte die Bahn ; es v^iren die» ein Satz Voyant^ ;Nh^llirktcu£c), eine 
Set£lattc, eine Bleiwage, xwd Bcilhammer, ivra Kic^pickel, ein Hebebaum, ein llebe- 
eiioenr ein lioLuchl.tj^el, eine Stampfe, eine Mauersehnur, eine eiwrae Spurleerc. eiae 
li6Uerne Spurlccrc [ftir Kur^'m)» neun StoDfugcn-Sdmbloncn und dn gr*ii)er liiilzetner 
Winkd. Die Preise des Verlq-eua waren für e^rtidc Strecken und für K«rucTi div?4elbcn'. 
Die Anehcn-Mu»tricbter Ei«cnbalin -ichrieb dem Unteniclnnv^ uiu das 
Jahr ^851» für die Ausführung d« Verlej^r- Arbeiten Foljtendo vor: 

»Nachdem die mit den Schienen bdastctee und be6cGtJ|rten Quer- 
«gdiweüen auf die Brltung fe^ an^leeilt (unteri^topl^l lind, wird drt Qfari^ 
tThetI der; Obcrhauei^ Uij wie dan Kormalprofd dJc*a aufweist, biii tum 

■ gänzlichen Bedecken der Qner^ch wellen mit Sand gelullte Die QucnchwcUen 
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^müssen mit wenigstens e[jier 3" (76^2111111} dicken Sandschicht oder mit 
* Steinkies, sofern solcher in der Nähe des Looses (Baustelle) zu haben ist» 
»überdeckt werden » und die Wasserableitung muss nach dem Profil au- 
fgelegt sein,u 
Dem Unternehmer lag es ob, die au verbrauchende Menge von grobem Kies, 
Grand, un verwitterbarem Steinschlag öder Sand nach dem ihm mitgctheilten Bahn-Quer- 
prolil zu ermitteln und dafür Soi^e zu tragen, dass diese Materialien in gehöriger Quan- 
tität und Qualität an der Baustelle vonäthig waren. D^egen hatte die Gesellschaft dem 
Unternehmer die erforderlichen Schwellen, Schienen^ Stühle, Keile, Krampen und 
Nägel stets rechtzeitig zu liefern, damit die Arbeiten rasch und den Bedingungen gemäß 
betrieben werden konnten. Der Transport des sämmtlichen Materials und die Gestellung 
der zu den Verlege^Arbeiten erforderlichen Geräthe waren Sache des Unternehmers '. 
Die Reihenfolge der Arbeiten, wie sie schon in den älteren Verlege— Vor- 
schriften Aufnahme gefunden hatte, gestaltete sich meist folgendermaßen: 
Abstecken der Geleisemitte; 

Auslegen der Schwellen thunlichst in die ent%ijltige Li^e; 
Auslegen der Schienen und eventuell der Unterlagsplatten; 
Anbringen der Laschen; 

Nageln der StöDe und vorläufiges Stopfen der StoOschwellen ; 
Nageln der Mittelschwellen, wobei diese angehoben wurden; 
Unterstopfen der Schwellen; 

Nachrichten des Gestar^es und Unterschrauben der Laschen', 
Bei dem Stuhlschienen-Oberbau trat in der Regel insofern eine Abweichung 
von dieser Reihenfolge ein, als die Schwellen bei ihrer Verlegung meistens schon 
mit den Schicnenstühlcn versehen waren, so dass an Stelle des N^elns der StoD- und 
Mittelschwellen zunächst das Einschlagen der Schlusskeilc an den dem Stoße benach- 
barten Schwellen und dann das Eintreiben der Keile in die Stühle der Mittelschwellen 
erfolgte. Bei regelmäßigem Gange der Arbeit wurden die Schwellen und Schienen in 
dem Fortschreiten der Arbeiten entsprechenden Mengen — thunlichst des Nachts — auf 
Transportwagen bis an's Ende der fertigen Geleise gefahren und von da bis zur Ver^ 
brauchssteile getragen- Diese Regeln fanden gewöhnlich nur bei solchen Bahnen 
Befolgung, welche Werth auf eine soi^laltige Bauausführui^ legten^. 

Während heutzutage in manchen Kreisen der deutschen Eisenbahntechniker die 
englischen Geleise als in hohem Grade betriebssicher bezeichnet werden *, hielten in den 
fünfziger Jahren englische Bahn -Ingenieure die Geleise, namentlich aber die Verlegung 
des Oberbaues, auf deutschen insbesondere auf preußischen Bahnen für mustergültig und 
nachahmenswerth. Die Bettung sei hier, so wurde hervoi^ehoben, eine zweifellos gute; 
minderwerthiges Material werde im Geleisebett für Hauptbahnen unter keinen Umständen 



' Orgsn f. d. F. d. E, iSji, Brfblstt S. B?- 
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zugelassen; besondere Sorgfalt verwende man beim Verlegen auf die richtige Ueberhöhung 
des äußeren Stranges b Kurven und aufdie den Bauverbältniasen der Wagen entsprechende 
Spurerweitening. Demgegeniiber müsse man bezüglich England zugeben, dass dort 
häuf^ genug im Gegensatz zu der großen Mühe und den großen Kosten bei Ausfuhrung 
der Vorarbeiten das eigentliche Veriegen viel zu eilig und nachlässig au^eführt werde'. 
Der damalige Vorsitzende des Vereins der englischen GviU Ingenieure , Bidder, sprach 
sich im Jahre 1857 über diesen I^lnkt folgend ermaüen aus: 

■Es li^ sehr viel Wahres in der Bemerkung, dass hautig nicht ge- 
«nügende Aufmerksamkeit auf die schließliche Fertigstellung der Geleise 
»verwendet wird. Ungeheuere Kosten werden verausgabt für die Feststellung 
ider richtigsten Linie, für das Ausschachten bei Einschnitten, die Anlegung 
*von Tunnels und für die Herrichtung von Dämmen, wahrend die Geleisc- 
Äverlegung oft in einer Weise vollzogen worden ist^ welche als 
pkaum glaublich bezeichnet werden muss. Die Direktoren setzen 
neinfach eine Zeit fest, zu welcher der Betrieb eröffnet werden soll, und da 
nist es oft unmöglich^ gerade bei einer so wichtigen Sache, wie das Ver- 
fliegen ist, eine gute Ausführung der Arbeiten zn erreTchen. Um für die 
»Verlegung des Oberbaues die nöthige Sorgfalt zu erzsvingen, ist es daher 
n wünsch enswerth, einen Oberbau anzunehmen, welcher die Verwendung eines 
* guten Materials bei der Fabrikation und eine sorgfaltige Verlegung zur 
a Voraussetzung hat»'. 
Eine sich auf einen andern Punkt richtende Kritik enthält die einige Jahre 
später in demselben Verein gemachte AeuÜerung eines englischen Eisenbahn^Ingenieurs, 
welche dahin lautete, dass, wenn nur genügend Geld dafür bewilligt werde, 
auch ein guter Oberbau geschaffen werden könne. Das Nichtgenügen der bestehenden 
Geleise beruhe nicht auf Unkenntniss der Eisenbahntechniker, müsse vielmehr auf das 
Streben nach alliu großer Sparsamkeit bei der Verlegung und zum Theil auch bei 
der Unterhaltung zurückgeführt werden^. 

In Nordamerika ist bei der gewaltigen Ausdehnung mancher Eisenbahnen 
und in Anbetracht des für den Anfang zu erwartenden geringen Verkehrs beim Ver^ 
legen des Oberbaues mit einer weitgehenden Sparsamkeit vorgegangen worden. Dagegen 
hat man sich dort nicht gescheut, große Kosten aufzuwenden, wenn es galt, einen 
einmal begonnenen Bahnbau zu einem möglichst schnellen Ende zu führen. So 
wurde beispielsweise die Verlegung des Oberbaues der großen Pacific-KTsenbahn anfangs 
der sechziger Jahre unter besonders großem Aufwand an Arbeitsmannscliaften und auch 
sonst unter Aufbietung ganz auflet^cwöhnlicher Mittel durchgeführt. Nachdem tausende 
von Erdarbeitern, die sich zugleich fortwährend gegen Indianer versclianzen musstcn, 
den Unterbau der Bahn hergestellt hatten, folgten 1500 Holzhauer und Zimmerleute, 
welche aus den der Hahn benachbarten Wäldern eine Menge von 100000 Stuck 



■ llawh^ibBw. MinDtei af Tioceeilkflga. InalimtiDn af Civil-EnglneFn. t.andoti 1857, Bii. XVI^ S. 381. 
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Schwellen längs der Linie bereit zu halten hatten. Drei Abtheilungen besorgten dann 
das Verlegen der Schwelleo in folgender Weise. Zuerst würden von den "Ver- 
messernft in Abständen von loo' (30,48 m) auf den geraden Strecken^ und von 
50' [15,24 m) in Kurven, Nivellirpfähle gesetzt und an diesen Stellen sofort fertig 
gesägte Schwellen verlegt, worauf zwei Mann, mit einer Messlatte au^eriistet, 
zwischen diesen Schwellen die Enden und die Mitten der Schienen markirten. Den 
* Schwelle nlegerna^ welche in zwei Abtheilungen folgten, lag die Verlegung der 
Schwellen an den Ictztbezei ebneten Punkten bezw. die Einfügung der übrigen (ungesagten) 
Schwellen ob. Auf der so fertig gestellten Schwellenlage ^lurdcn dann von der 350 Mann 
starken Kolonne der p Schienenleger und Naglcra , welche in einer Entfernung von 
einer englischen Meile ([,6 km) nachrücltte, die Verlegung und Befestigung der 
Schienen vorgenommen. Um diese Abtheilung stets mit dem erforderlichen Schienen- 
matcrial versehen zu können, zugleich aber auch, um den ArbdteTn sofort nach Schluss 
der Tagesarbeit Unterkunft in den stets mitgeführten Wohnungswagen zu bieten, lieO 
man die letzteren unmittelbar der Schienenleger-Kolonne folgen und bis zum äußersten 
Ende der fertig gestellten Linie vorrücken. Ein Materialien zu g kam dann bis dicht an 
die Wohnungswagen heran, wurde entladen und fuhr zurück, um neuen Vorrath zu 
holen. Darauf wurde aucli der Wohnungszug bis hinter das abgeladene Material zurück- 
bewegt und dieses durch drei kleine mit je zwei Pferden bewegte Waggons, welche 
bestandig zwischen den Legern und dem Stapelplatz hin- und zurückgingen, bis zur 
Baustelle befördert. Die letzte Gruppe der Verlegc-Arbciter^ die aFüller«, hatten das 
Unteratopfen der Schwellen und das Verfiillen des Geleises zu besorgen. An diese 
schlössen sieh noch 1000 Ausbesserer, welche die Aufgabe hatten, den Damm und 
die neu verlegte Strecke in tadellosen Zustand zu bringen. In dieser Weise rückte der 
Gcleisebau in Zeiträumen von je einer halben Minute um eine Schienenlänge vor, 
ohne dass dabei bezüglich der Vollständigkeit und Sicherheit irgend etwas unterlassen 
worden wäre'. 

Um ein möglichst schnelles Voi^ehen beim Verlegen der Geleise zu erzielen, 
hat man in Amerika auch Versuche mit Bahnlegemaschinen angestellt. So wurde 
beim Bau der Pacific- Bahn i n Kalifornien eine derartige Maschine benutzt, welche, 
auf einem großen Wagen von 60' {i8,38S m) l^^nge und 10' (3,048 m) Breite ruhend, 
mittelst einer durch Dampf bewegten Kette ohne Ende die Schienen und Schwellen von 
den folgenden Wagen abnahm und auf den Bahnkörper in richtiger Reihenfolge nieder- 
legte. Die Maschine wurde durch eine Lokomotive vonvärts geschoben, und die Arbeit 
ging so schnell von statten, dass 60 Mann, ohne durch den Transport der Materialien 
aufgehalten zu werden, mit dem Nageln, Stopfen und so weiter zu thun hatten und 
so täglich eine englische Meile {1,60g km] fertigstellen konnten'. Zu einer allgemeineren 
Einführung solcher Verlegemaschinen, insbesondere zur weiteren Verwendung der- 
selben beim Holaquerechwellen- Oberbau, ist es indessen nicht gekommen. 
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Für die Verlegung eiserner Ein^elschwelle n wurden ähnliche Regeln be- 
folgt wie Tür die Verlegung der Stei neinzelsch wellen , nur dass man davon Abstand 
nahm, durch mehrfaches Heben und Wiederfallcnlassen der Schwellen eine größere 
Widerstandsfähigkeit der Bettung und die richtige Lage der Schwellen anzustreben. 
Hatte sich dieses letztere Verfahren beim Steinschwellen -Oberbau wegen des beträcht- 
lichen Gewichtes der Steine und wegen der die Unterstopfungsarbeiten erheblich er- 
schwerenden Hohe derselben als zweckdienlich erwiesen, so schien es bei den ge- 
ringeren Gewichten und den niedrigeren Formen der eisernen Ei naelsch wellen zulässig, 
nach dem Niederlegen der Schwellen auf die Bettung die für den Betrieb erforderliche 
Festigkeit der L^e durch Unterstopfen herbeizuführen. Im Uebrigen ging man dabei auch 
in der beim Holzquerschwellen- Geleise üblichen Weise vor; nur bei den Greaves'schen 
Glockenschwellen bildete sich ein abweichendes Verfahren heraus. So wurde um das Jahr 
1851 auf der Lancashire-Vorkshire^l5ahn die Füllung der Glocken mit Bettung 
nach erfolgtem Niederlegen von oben bewirkt, indem man durch die in den Schwellen 
angebrachten Löcher das Material einführte und feststampfte. Die Arbeit war jedoch 
mit beträchtlichem Zeitverlust verknüpft, und es ließ auch das stellenweise recht 
schlechte Verhalten der Geleise darauf schließen, dass die Füllung der Seh wellen hob lungen 
nicht überall gleichmäßig erzielt worden war. Um in letzterer Beziehung sicher zu gehen 
und eine größere Schnelligkeit beim Verlegen und Unterstopfen zu erreichen, ließ 
Price beim Bau brasilianischer Bahnen ein Rahmengestell mit sechs leichten 
eisernen Glocken von der Grundform der Greaves'schen Schwellen, aber mit größeren 
Oeffnungen, anfertigen. Dieses Rahmengestell wurde da, wo die nächsten sechs 
Schwellen zu liegen kommen sollten, auf den abgeglichenen Bahnkörper niedergelegt, 
darauf durch die Oeffnungen die Sandbettung mit Schaufeln eingebracht und fest ge- 
stampft und dann der gan^^c Rahmen vorsichtig aufgehoben. Auf diese Weise entstand 
für jede Glocke ein kleiner komprimirter Bettungshügel, über den die einzelne Sehwelle 
gestülpt wurde, ohne dass eine Nachfüllung von Material nothwendig geworden wäre. 
Das Verfahren soll sich sowohl für Kurven wie für gerade Strecken bewährt haben'. 
Der Verlauf der übrigen Verlege -Arbeiten , das Liniegen und Befestigen der Schienen 
und deren Verbindung mit einander stimmte im Hisenein welsch wcUen-Oberbau fast stets 
überein mit demjtnijjen beim ilolzquerschwellen -Oberbau mit Stuhlschienen- Wo, wie 
dies in neuerer Zeit in Indien mehrfach geschieht, eiserne Einzelschwellen als Unter- 
stützung für Breitfußschienen verwendet werden, erinnert die Schienen -Verlegung an 
diejenige bei dem Oberbau mit eisernen Querschwellen, 

Die Vorschriften, welche lur die Verlegung eiserner Querschwellen 
aufgestellt worden sind, weichen ebenfalls nur in einzelnen Punkten ab von detijenigen 
für die Verlegung des Oberbaues mit Holnquerschwellen. Im Jahre 18G6 erließ die 
raris-Lyon-Mittelmeer-Bahn bei ihren ersten grölicren Versuchen mit eisernen 
Querschwellen folgende Verlegevorschriften: 
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"Nach NiedeHegung der Schwellen auf die Bettung werden die 6 m 
klangen Schienen in der Weise aufgebracht, dass die Stöße der awei Strange 
*stets einander gegenüberliegend und vim nicht mehr als 20 mm g^en 
seinander verschoben auf ein und derselben Querschwelle liegen. In Kurven- 
»strcckcn kann dieser Bedingung stets Genüge geleistet werden durch zweclc- 
nmäßige Einschaltung von 5,96m langen Schienen. Befinden sich Schienen 
*und Schwellen an ihrem Platze, so bringt man die Krampen und die Keile 
nzunüchst auf den StoOschwellen , und dann auf den Mittelschwellen an; 
ihierauf werden die den Stoßen zunächst liegenden Schwellen entsprechend 

• den Lochungen in ihrer Decke und den Ausklinkungen in den Schienen- 
flfüÖen ausgerichtet, so dass die Befestigung der Schienen erfolgen kann. 
-Gleichzeitig werden die Laschen angebracht und verschraubt. Danach geht 
»man an das Unterstopfen der Schwellen, wobei gleichzeitig an beiden Enden 
■und in der Mitte des Geleises gestopft werden muss. Nachdem eine Schwelle 
"gestopft ist» muss wohl darauf geachtet werden, die benachbarten nicht zu 
ftfest zu UJiterstopfen , weil dadurch ein Anheben derselben und die Ver- 
"hinderung des Tragens auf der Bettung herbcigeliihrt würde. Erst nach 
■Beendigung der StopfarbeiC sind die Keile und die Schrauben anzuziehen. 
iDoch ist dabei mit großer Sorgfalt zu vcrfahrenj da ein zu kräftiger Anzug 

• eher schädlich als nützlich sein würde. Außen ist das Geleise bis zur 
" Schienenoberkante mit Bettung zu verfüllcn, wahrend zwischen den Schienen 
"die Bettung nur bis zur Oberkante der Schwellen reichen solU^ 

Die flir die einzelnen Oberbausystem c mit eisernen Qucrschwellen aufgestellten 
besonderen Verlegungs-Vorschriften beziehen sich der Regel nach mehr auf die Anbringung 
der das System kennzeichnenden Befestigungsmittel als auf die eigentliche 
Legung der Schwellen und der Schienen, Was diese letztere betrifit, so ist eine 
wahrend längerer Zeit üblich gewesene Abweichung von dem tlolzqucrsch wellen -Oberbau 
zu erwähnen, welche darin bestand, dass man die Mitten der eisernen Querschwellen 
gar nicht oder doch weniger fest unterstopfte, als deren Enden. Der Grund zu dieser 
Maßnahme lag in der aus Sparsamkeitsrücksichten anfangs zu gering gewählten 
Liir^e der eisernen Schwellen , bei welcher nach der anfänglich gleichmäßigen Unter- 
stopfung der ganzen Länge ein Niedergehen vorwiegend der Schwellen enden beobachtet 
wurde. Als man mit der Zeit die Erfahrung machte, dass in Folge der durch das 
Nichtunterstopfen der Mitten herbeigeführten Krhohung der ßettungsbeanspruchung 
die Unterhaltungskosten der Geleise mit verhältnissmäÜig kurzen eisernen Qner- 
schweilen sehr ungünstig beeinflusst wurden^ ging man mehr und mehr dazu über, 
längere Schwellen zu verwenden, und dieselben in ihrer ganzen Auflagerfläche gleich- 
mäßig zu unterstopfen. 
E!*eiii«(- Bezüglich der Geleise mit eisernen Langschwellen sind in den Verlegungs- 

Vorschriften oft größere Abweichungen von dem beim Holzquerschwelle n-Obcrbau 

' Ccrache. Vnlc des chcinlns Je fer, Paria 1S67, S, 113. 
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Üblichen Verfahren für gut befunden worden. Um der Nothwendigkeit^ das Geleise 
nachtr^Ucb iu heben ^ insbesondere auch in Auftragstrecken, möglichst vorzubeugen, 
stellte Hilf für seinen, zuerst auf der Nassauischen Staatsbahn zur Verwendung 
gelangten, Langschwellen-Oberbau die Forderung, dass bereits vor dem Verlegen der 
Kies bis zur Höhe der Schienenunterkantc aufzubringen sei. Hilf hatte einen fahrbaren 
Krahn konstruirt, welcher, an der Spitze des Verlegczuges sich vonvarts bewegend, 
je eine Schiene mit Schwelle von dem hinter dtm KrahnHageu stehenden Transport- 
wagen abhob und auf die Bettung niederlegte. Bei der ersten Ausführung hattt: der 
Krahn einen drehbaren Ausleger, welcher ein Schwenken um iSo" bedingte. Da bei 
dieser an sich etwas zeitraubenden Methode für das Verlogen eines ijweiten Geleises 
der Nachtheil hervortrat, dass bei dem Drehen des Krahnes der eine Ausleger mit 
der anhängenden Last in das Lichtprofil des Fahi^cleises hineinragte und so den Be- 
trieb auf dem fertigen Geleise gefährdete, und da ferner das Verlegeperaonal auf 
den Dämmen die sichere Leitung der über die Böschung hinaus frei schwebenden 
Verlegestücke verlor, so gab man spater dem Krahn eine Einrichtung, welche gestattete, 
die Bew^ung der emporgehobenen Stücke ausschlic[^lich in der Längsrichtung zu 
bewirken'. Unter Benutzung dieses Krahns ging die Arbeit in der Weise vor sich, 
dass von einer Arbeiter-Kolonne die Niederlegung der paanvcise von dem Krahn 
vorgestreckten, auf Schwellen montirten Schienen und deren Verbindung unter einander 
sowie mit den vorher gelegten Gestängetheilen bewerkstelligt wurde; der ganze Ver- 
legezug rückte darauf jedesmal um eine Schienenlänge weiter vor, während eine zweite 
Arbeiter- Kolonne die Ausrichtung und Unterstopfung des Geleises hinter dem Verlcgc- 
zuge besoT^le. 

Ende der siebziger Jahre, als der Hilfsche Oberbau immer mehr iti Aufnahme 
kam, machte sich auf der Magdeburg-Halberstädter Eisenbahn der Wunsch 
geltend, die Verlegung mit einem handlicheren, einfacheren und billigeren Krahn zu 
bewerkstelligen. Maschinenmeister Schulz in Stendal baute damals einen Krahn aus 
alten Schienen, bei dem die Vorwärtsbewegung der gehobenen Montagestücke vermittelst 
einer Laufkatze bewirkt wurde'. Später hat man für Langschwellen- Gel eise von der 
Zuhülfenahme irgend welcher maschinellen Verlege-Einrichtungen abgesehen. 

Wo ein Geleise mit eisernem Langschwcllen-Oberbau ^ zu welchem von den Hütten- 
werken die Lieferung der Schienen und Schwellen getrennt erfolgte, auszufuhren 
war, begannen die Verl^e-ArbeJten mit dem Vertheilen der Schwellen, der Schienen 
und des Kleineisenzeugs auf der Strecke- worauf von Schienenlänge zu Schienenlänge 
fortschreitend je zwei Scliwollcn niedergelegt und durch die Schwellcnlaschen mit den 
vorbeigehenden verkuppelt wurden. Dann erfolgte die Beftistigung der Schienen auf 
den Schwellen und ihre Verlaschung mit den vorhergehenden. Die Anbringung der 
Querverbindungen geschah, je nachdem die Konstruktion dieselben unter die Schwellen 
oder zwischen die Schienenstränge verwies, entweder vor oder nach der Verlegung der 
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Scbienen. Den Schluss der Verlege-Arbeit bildeten die Ausrichtung, d[e Unterstopfung 
und die etwa an der AuOenseite vorju nehmende Verfiillung des Geleises. 
TwlBgnagder Wesentlich einfacher als bei den verschiedenen Oberbausystemen mit Einzel-, 

Quer- oder Langschwellen gestaUeten sich die Verlege -Arbeiten bei Schwellen- 
schierien-Oberbau^ indem hier lediglich die allgemeinen auf die Lage der Schienen 
bezüglichen Gesichtspunkte zu berücksichtigen blieben- 

Beim Verlegen der dntheiligen Hartwich sehen SchweUenschienen kamen drei 
Spur- und drei StichmaÜc zur BenulKung, von denen die crsteren behufs Wahrung der 
richtigen Spunveite auf die Köpfe der Schienen, die letzteren dagegen zur Sicherung 
der Schienenneigung von i : ^o beim Einziehen und Anschrauben der Verbindungs- 
stangen auf die Schienenfüße aufgelegt und erst nach vollständigem Anziehen sämmt- 
licher Schrauben abgenommen wurden, um an den beiden Enden und in der Mitte 
einer jeden folgenden Sch"ienen länge wieder von Neuem angewandt zu werden. Nach 
Verlegung einer Gelciselänge von je 50 Ruthen (168,5 mj erfuhr das Gestänge seine 
endgültige Ausrichtung und Unterstopfung*- Später sind bei dem Hartwich' sehen 
System die Verlege -Arbeiten dadurch beträchtlich vermehrt und erschwert worden^ 
dass sich im Betriebe sehr bald umfangreiche Eotwässerungs Vorkehrungen als erforder- 
lich herausstellten. 

Eür den zwcitheiligen Haarniann'schen Schwe)lenschicnen-Ober- 
bau bestehen keine besonderen VcH^cvorschriften , weil ^ich der Einbau an der 
Hand der für Schienen im Allgemeinen geltenden Bedingungen ausführen lässt. Die 
aus zwei winkelförmigen Tragern zusammengesetzten Schwellenschicnen-Montagc- 
stücke gelangen zum Einbau fertig auf die StrcckCi und es bedarf nur noch des 
Anschraubens der Laschen an den Stößen und des Anbringens der Querverbindungen 
worauf dann das Geleise fertig unterstopft und verfullt wird. 

Die Geleise- Erhaltung (Unterhaltung und Erneuerung). 

In der Anfangszeit des Lokomotiv-Eisenbahnwcsens war man bei dem voll- 
ständigen Mangel an Erfalirungen über die zur Unterhaltung und Erneuerung der 
Eisenbahngeloise auszuführenden Arbeiten vollständig im Unklaren. Es sind daher von 
den Bahnverwaltungen ganz verschiedenartige Wege eingeschl^en worden, um das 
Geleise dauernd betriebstüchtig au erhalten. An recht beträchtlichen MJssgrifTen hat es 
dabei nicht gefehlt. So ermittelte Barlow, dass in den dreißiger und vierziger Jahren 
gewöhnlich die gesammle Geleise- und sonstige Bahnunterhaltung von den Gesellschaften 
an Unternehmer vergeben worden sei zu Preisen, die sich später als äußerst hoch 
herausstellten. Mehrfach hätte der Umstand, dass die Steigerung der Geschwindigkeiten, 
der täglichen Zugzahl und der Lokomotivgewichte Verstärkungen der Geleisekonstruktionen 
nothwendig machte, zu Unzuträglichkeiten geführt, und zwar besonders um deswillen, 
weil mit Unrecht die Kosten solcher Geleisevcrstärkungen als ein Theil der laufenden 
Unterhaltungsausgaben aufgefasst worden seien*. 

A Organ f, cL F, d. E. 1370, S. 337. 
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Die Fr^e, ob es für eine Eisenbahnverwaltung zweckmäOtger sei^ die 
Instandhallur^ der Geleise selbst zu besorgen oder dieselbe an einen Unternehmer 
zu übergeben, ist seit Jeher häufig erörtert worden. Die Midland-Bahn machte um 
das Jahr 1850 die Erfahrung, dass die auf Grund ursprünglich eingegangener Gcleise- 
unterhaltungs -Verträge ihr erwachsenen durchscliniltlichcn Unterhaltungskosten, als jene 
Verträge nach und nach abgelaufen waren» bei eigener Unterhaltung einen beträchtlichen 
Rückgang erfuhren ', 

Gelegentlich eines ausfuhrlichen Berichtes, den sich im Jahre 1852 der fran- 
zösische Minister der öffentlichen Arbeiten über den Oberbau englischer Eisenbahnen 
erstatten ließ ^ wurde es als durchaus unzweckmäßig bezeichnet, die Unterhaltungs- 
arbeiten an einen Unternehmer zu vergeben- Es heißt in dem Berichte: 

•Von dem größten Eiofluss auf die Dauer einer jeden Balin ist die 
•Art und Weise, in welcher dieselbe unterhalten wird; es ist eine unaus- 

■ gesetzte und strenge Aufmcrlcsamkeit auf jeden einzelnen Bestandtheil des 
jiOberbaues erforderlich, damit man Jeden kleinen Fehler — sei es nun eine 
!► Veränderung in der Lage der Schwellen und Schienen, ein Locker;\'crden der 
nKeilc, Nägel und Schrauben, Losrütteln der Schwellen in der Unterbettung 
aoder Hemmung des Wasserabflusses, — sofort nach seiner Entstehung be- 
umerken und verbessern kann. Ganz besonders unzweckmäßig muss es aber 
>■ erscheinen, wenn man die Unterhaltung der Bahn, wie es bisher in England 
ihäuf^ zu geschehen pflegte, einem Unternehmer in Akkord überträgt, und 
lies ist dfeser Umstand wohl als die vorzüglichste Ursache davon anzusehen, 
pdass sich jetzt die meisten englischen Bahnen nur in einem sehr mittcl- 
nmäÜigen Zustande befinden. In allen Fallen werden sich nämlich die Unfer- 
»nehmer hoch bezahlen lassen, sich der Einfuhrung von jeder zweckmäßigen 
)>Neuerung widersetzen und nur schlecht für die ihnen anvertrauten Bahnen 

■ sorgen, so dass dennoch immer noch eine fortgesetzte sorgrältige Aufsicht 
"über den Zustand des Oberbaues von Seiten der Bahnbeamten durchaus 
>. erforderlich bleibt. Noch schlimmer ist es, wenn der Unternehmer sich auch 
iiverpflichtet hat, die iiöthifjen Erneuerungen der Bahn vorzunehmen und das 
j»Materia] dafür zu Üefcrn, Dieae tjanze Methode hat nur dann für eine kurze 
üZcit einen vernünftigen Sinn^ wenn man beim Bau der Bahn die Lieferung 
"des gesammten Oberbaumateriab, sowie die Arbeit zum Legen des Obcr- 
»baues einem einzigen Unternehmer in Akkord gegeben hat, und nun dem- 
"selben auch, um eine Garantie zu bekommen, die Unterhaltung der Bahn 
j>während der ersten Jalire des Betriebes überträgt. Er wird sich in der Regel 
"hierdurch veranlasst seilen, den Oberbau möglichst gut und solide lierzu- 
jfstellen, damit dessen Unterhaltung ihm später desto weniger koste<<.'' 






GcumDit' 
Abkoril. 
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fn Deutsch Und W \m Jthrc 1&64 ^r dJimab'^c Ki«cnbabn-Bui*ln9poVtnr Pf fJh 
U(itcntichi.ingcii über 6k VftnhcWe und N^chthcilc der Gclciflc-Uoicrhalning dttrdi rife 
BilinvCTii'diTvng «clb^r und der auf Grund von Jahrein vertragen dirrcli UrtrCTnJ^hm<T aus- 
geführten angestellt Die Ergcbniiic gingen dnhm» (tiM die k«>5t«pLeli^ Tagcloh«- 
arbeit mir in rinJicInen Falkn EwcckmoOte lei. nimüch. »^nn eine Arbeit unta fort- 
wtthrcnder Au&idit uabediogt «olld ftn«geführt irerdcit nauve nrtd ferner, wenn in 
leontoüdlrten Dämmen oder audi m neueren Kimchnilten dn» Geleite nur MeUcm^-eiscT 
AiitbcAicrungeit bedürfe. Die Vcrsebun^derGclcii^-Unterhalrung ic EtnzelalcVordcEi 
cncheiTtc öann Angemcntcn, wenn Arbeiten t wie Ucbcrh^himg de« Gclcüie«, Aik%- 
vrcthi^ianz der Sdiicj^en nnd Schwellen u> », Wh, nach bctti«ifntcn Maßen und Tflhlcn 
»unuJührcn seien, wenn also keine besondere Vorübung tlfttu gchC^rc, und ebenso, 
üenn ungeviuc Arbeiten, wie du AbUdCTi und Einebnen des lieferten MAteriaUr 
denen Menge und Lieremngncit Dieht bestimmt werden kennen, tu vcrriehtcn sticfl, 
vobci Acan aueb eine «trenne, auf die Inicreisen der Bahn ^cwisKohAl^ bcdAcbre Auf- 
sicht von Seiten der Beamten durcluu« ncth^ wäre. Bei öncr Vcrdnbarung mit dem 
Unternehmer dahingebcndp da»* der Obcrbao diiet Gclciaettreckc von 1.25 bi» ij^ 
Meikn (g — 1 r km] Lange fiir ein oder mclircrc Jahre gegen eine bestimmte Summe in 
dem vondinftunaQigen ZutUnde £U erhalten »ei. liege das Gcleive meisten» bes«cr als 
bei Unterhaltung in Eiiuclakkordenr weil eine solide Ausführung sdion im InlercsM des 
Unternehmers liege; die Uniiclung von tinanxicUen Vonhctlen sei dabei allerdings sehr 
tweifelhail, weil sich die Ajsdchnunj^ der sdir von «Icr Witterung und von dem Bahn- 
verkebr abhängenden Arbeiten nicbl mrt VcrÜi^Iicbkcit ini Voraus berechnen la^c. 
Der Abflchlttu eine» Jahreskontrakte» wäre xu empfehlen, wenn sidi der lUho- 
damm bereit» gefeMigt habe, ferner, wenn keine üitLIdien VerhJdtniMe obwaltden, 
welche auOero^entlkbe Aü»bc«Krungen auf längere Strecken erforderlich madien 
k^^nntvn, und endlicli. u'enn dem Unternehmer aoDer der c^nüichen Unterhaltung auch 
aolche Arbeiten mit übcrtra^fcn wurden, wekhc ticmlich rtgelmädig und atcK in dem- 
»dben Uiufaugc wiederkehrten. Auf ^llc Falle erscheine ca notiiucndig, diss der 
Untcniehmcr all ein tüchtiger, energindier, mvcriassigcr und rcdlidicr Mann bekannt 
sei. sowie, dasa man Arbeiter luubcn könne, die in der Nalie der Bahn un^ü-tiig und 
oiebt lediglieh auf die Pahnarbcit angewiesen waren, denen es vielmehr mrr darum 
m thtuk sei, einen Tbcil ihrer Zeit mit die:ier Arbeit auixufullen '. 

Auf der Rheinischen Bahn erwies sich das bei den Unterhaltun£3Arbdten 
de» Oberbaues im Jahre 11164 eingeführte Pramiensystem rnsofem als sehr vort^il- 
biA, ab dabti ** ohne Beeinträchtigung der Gute der Bahnunterhaltung — nicht gc- 
rif^ UrspimisEic gegenüber den in früheren Jahren für die Instandhaltung der Geleise 
ao^cuendcten Kosten gemacht ivuKlen'. 

In der fünl^cn Vcnommlung der Techniker de» Vereins deutscher 
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ElsenbahnverwaUungen im Jahre iSyi kam u. Ä- die Frage zur Erörterung, 
welche Vorthelk und Nachtheile die Unterhaltung der Bahngeleise im Akkord mit 
sich bringe und welche Akkord weisen für bestimmte längere Strecken im Ganzen 
oder für einzelne Arbeiten zu empfehlen seien. Die Schlussfolgeruog aus den ein- 
gegangenen Antworten lautete: 

»Nach den von einer Anzahl Venvaltungen gemachten Erfahrungen 
«erscheint die Unterhakung der ISahngeleise im Akkord unter gewissen 

■ Verhältnissen und Bedingungen vortheilbaftcr , als diejenige im Tagelohn. 
»Jene Bedingungen sind: 

i»i] gut konsoiidirter Unterbau; 

»2) einfache sichere Verhältnisse der Bahn, welche bei der Unterhaltung 

«keine auflerordentlichen Vorkommnisse erwarten lassen: 
*3) gleichmäDiger Verkehr; 
14) Beschränkung der Akkorde auf die Sommermonate; 

■ 5] möglichst genaue Erhebung der zu leistenden Arbeiten; 
06) möglichst genaue Feststellung der PTeise; 

Bj) gut geübte zuverlässige Arbeiter; 

«8j gemeinschaftliche gleichmäßige Betheiligung der Arbeiter am Ver- 
adienst; 
nq) gem^schaftliche Garantie für die Solidarität der Arbeiten und die 
»Sicherheit des Öahnverkehrs unter Stellung einer angemessenen 
«Kaution ; 
»10) EntschädJgur^ der Beamten für die vermehrte Arbeit durch Tan- 
Dti^men an den Ersparnissen^ 
»Wo diese Verhältnisse stattfanden und diese Bedingungen erfüllt seien, 

■ dürfte man von der Bahnunterhaltung folgende Vortheile mit Sicherheit 
erwarten : 

»i) Verminderung der Kosten der Bahnunterhaltung an sich; 

itz] solidere Ausfuhrung der Arbeit und daher besseren Zustand der 

■ Bahn; 

"3) raschere Ausführung der Arbeit; 
04I Heranbildung besserer Arbeiter; 
«5) höheren Verdienst derselben. 

■ Nur wo obige Bedingungen nicht Platz griffen) wären die Vortheile 
«geringerj und es könnten sogar Nachtheile entstehen, wie 
>i) Vermehrung der Unterhaltungskosten; 

■ 2) allmählich verschlechterter Zustand der Bahn und in Folge davon 

■ Gefahrdung des Betriebes; 

■ 3) unsicherer Verdienst der Arbeiter; 

■ 4] Zerwürfnisse zwischen Aufsichlsbeamten und Arbeitern.» 
Hinsichtlich der Vortheile und Nachtheile des Gesammtakkordes g^cnübcr 

dem Einzeiakkorde wurde ausgeführt, dass sich der erstere empfehle bei einfachen 
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geregelten Verhältnissen der Bahn, bei Gleiclimäßigkeit der Bedürfnisse fiir Unterhaltung, 
bei stets gleichgroßem Verkehr und bei strenger Kontrole, Unter solchen Voraussetzungen 
könnten Gesammtakltorde die VortheÜe größerer Billigkeit bei besserer Unterhaltung 
gewähren, doch erschwerten sie die richtige Bestimmung der Arbeitspreise und ließen 
den Arbeiter mit weniger Gewissheit auf sicheren Verdienst rechnen; auch gäben sie 
häufig Gelegenheit zu Meinungsverschiedenheiten über die Große der vertragsmäßig 
zu leistenden Arbeit. Einzelakkorde mit Preisbestimmung für die betreffenden Arbeiten 
wären dagegen insofern vortheilhaft, als dabei die einzelnen Arbeiten je nach Bedarf 
angeordnet werden konnten, woraus sich die Möglichkeit eigebe, mit geringen Kosten 
die Bahn stets in gleichmäßig gutem Zustande zu erhalten und die Preise mit mehr 
Sicherheit so zu bestimmen, dass sie der Arbeit entsprächen, wodurch dann auch eine 
größere Befriedigung der Arbeiter erzielt würde. Der einzige Nachtheil der Einzel- 
akkorde liege in der vermehrten Arbeit des Aufsichtspersonals. 

Gleichzeitig machte man auch diejenigen Arbeiten namhaft, welche sich 
für Einzelakkorde um deswillen besonders eigneten, weil sie nach Maß und Stück 
bestimmt werden konnten. Es wurden als solche Arbeiten außer der Herbeischaffung 
des Oberbaues noch angeführt die Beschaffung des Bettungsmaterials , das Zerkleinern 
sowie das Auf- und Abladen des letzteren, die Anfuhr des Bettungsmaterials und das 
Einbringen desselben in die Bahn; dre Verladung und die Anfuhr sammtlicher zum 
Ersatz nöthiger Oberbautheile ; ferner das Heraustiehmen schadhafter Obcrbaubestand- 
rheile, das Einziehen von Schwellen, Schienen, Unterlagsplatten, Laschen, Bolzen und 
Nügcln, das Biegen von Schienen, das Einbohren von Bolzenlöchern , das Einschneiden 
der Schwellen» das Aufsatteln von Weichen und Kreuzungen auf die Schwellen, das 
Einlegen derselben- das Heben der Gdeise sammt Unterstopfen der Schwellen^ wobei 
das Maß der Hebung im Voraus genau bestimmt werden müsse und die Gewähr für 
angemessene Dauer der neuen L^e besonders wichtig sei, sodann auch das Unter- 
stopfen einzelner Schwellen , das Auswechseln ganzer Geleisestreck cn gegen neues 
Material, die Abfuhr des alten Materials, das Reinigen der Gräben u. s. w. Die Preise 
für diese Arbeiten seien genau nach Erfahrungen und örtlichen Verhältnissen festzustellen 
und über die Ausführung der Arbeiten sei ein schriftlicher Vertrag abzuschließen ^ 

Als einige Jahre später von demselben Verein die Frage zur Beantwortung 
gestellt wurde, welchen Einfluss die etwa eingeführten Prümiensystemc auf den Zu- 
stand der Bahn und auf die Kosten der Bahnui\terhaltung im Vergleich zu den Vor- 
jahren ausgeübt hätten^ führten die eingegangenen Beantwortungen zu dem Schluss, 
dass die Einführung eines Prämiensystems, wie es vereinzelt bestanden habe, nicht 
empfehlons\verth sei, dass ab*;r eine weitere Entwickelung dieses Systems nicht aus- 
geschlossen erscheine; die kurze Zeit der Erprobung gestatte indessen überhaupt noch 
nichts ein endgültiges Urtheil über den Werth der Prämiensysteme zu fallen. Die 
einzige der 47 Verwaltungen des Vereins, bei welcher ein Prämiensystem im Jahre 1875 
noch fortbestand, war die Altona-Kieler-Bahn'. 
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In den Jähren 1S74— 1878 ist du Akkordsystcm stuf Oca JcuUcbcn Wctm^ 
bahnen njcnilich all^cmdn iw Aiiwcn^ung ^c-kommcn^ Die Untcfhilhing der Sclikticn- 
j^UD|^ im iVkki>rJ Imllc in jcnci Zeit inil vcttüttiiisäui;illig wciii^co Au^naluii^i cm 
okJit ungünstiges Hrgvbniu geliefert, und wurde hterU:] fut ausicIilielUieh dou £in>cl- 
akkord vor dem Ge^junmtakkori der Vorauf« gegeben. Für eine abscMieß^nde Bc* 
lutheilung des Kiiucbkkonl»ysI«ii^ crvchicn üidcai»en den nieJsLcn VcrwoUunfrcn die 
Zeil »eines Bestehens nU eine noch lU kuru. ADgemein niirUe ab ein U.iupTerCordania» 
ftir WLfhlicii gute ILrlol^^c mit dc;ni Akhord^yi^tcm die »oqi;fAlli^< Uebenvnchung der lU 
leistenden und die Untursuchung der nuA^cfulirtcn Arbeiten bezeichnet V 

Im GruOen und Gtuue» }tx man \n dem Gebiete des genanaien Vetcina von 
dem Vergeben der Unlcrhahung^^rbeiten an Untemdimcr turüdcgekonimcn, nnd auch 
der Einrehkkord gilt zur Zt;it drtn Tagctohn g^^genüber nicht mehr ah cni|iifehlcn:t- 
werlh- Hei den lämmthchen pruufJi»chen t^iAcnb^din-VcrwAltun^en u^trden heutit^-n 
Tage« für die Inufendcn Unterhaltungnrbeitcn 4n {rehrisen nur Tugetuhnc f^ccohlt. 

Die Vcrwultunf^ der Rheinischen Bahn hatte %. Z. Rir «he Unlerhahnng 
de« HftriwIch'Mihen Sdiwellcnnchienen' Oberbaue:: die Bedn^ng AU^ettelli. da» 
dem UrtTcmehmcr die Pflicht der Bnhnnnterbaltun^j so lange ohlleßo, hU dnja Grlei» 
mindc-4tonv «cht Tfljjc Inng: mit Mftvhinrra ndcr ArbdtwSlgen befahren wi'; ihtillchr 
Verbind! iclilfcitcti *ind ftuch bei anderen Oberbau -Systemen hin find wieder dem 
Unternehmer auferlcgl worden. Die Eisenbahn -Direktion Berlin übertrug im JAvc 
1891 fbr die 5 km tanee ?robe*trecke mit IUarmann'«hcti fu^ciihcilii^'en Schwellen- 
cchicnen auf der Linie Berlin -Stettin dem auffTuhrenden Werke sowohl die Verteguns 
ob AM^ für die Dane* cLne« Jalire» nach InbctricbietKung de« GeIciMü die UntethaJiutiff 
dcavctben. 

Sdion um die Mitte die«e« J^hrhundcrN brt bei VermichenT verschiedene Gc-* 
k^Kttreckcit In ßejtug auf den Ihnen innewohnenden Betricb«wefth tu verfflelcheit, 
tlGv Schvicrtßkeit erkannt wordca, die fiir eiit Ge1e]»e atif^ewcndctcn Konten der 
Untcihaltun^ richtig zw crsiittetn' Der Grund bicrTür Ikft darin, da» die Huhe 
der Unter hält i;iic:«kostcn dnrx:h ver«chiedenc Umiiönde bcctnftusAt wird, wcklbe aidi 
theil» auf d;t3 bei der UntabalCun^ beobachtete VcrfahrciK thcib auf ifie Kocotniktion»- 
veriudtnistfe dei Ge1d»e« und theiU auf deuen Aller, ferner aber auch auf den Vcr^ 
kehr, auf \Vittenin|pein6uR<e u. », w. beziehen^ Ueber den KinUnj» da Alter» eine« 
Geld»« auf die Unterhaltung- und Krncnerungid^ostcn hat ndi R. StepheDKon bei 
Gelegenheit »einer Antrittsrede ah Vt^MÖcal d^ lattitulicn of ClviUKngiacers im 
Jjhre iS^O wie fo^ gcJiuücrt: 

»Wenn eine t^iMnbaltii er^ninct wiid, pllcgt dei i^anzc Stock un fotcni 

■ und tieweglichcm Mjktcrul neu lu mHd, uod dc^balb iat ki\ AnraAge der 

■ Vcr);.ing und der Vcfluat an Uaterial do M^ThältniaaiDäDig geringer, oinuat 
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•aber in i!cii oächfAcn Jftlmm äßinählich to. Dudi kann inau nicfat vrrkcnnim. 
•dasK i:a uuvLi Hji jcil« Ki?ori!>dJin viiie Züit ^ilM, Jiu wcldicr Jic jölirliciic 
•VciErüDctuiit; des Vur^tbkiü«:!^ ihr l£t\Ji: cirvichl oad ük Suitiiue Tür die 
»rcgclniaUiire WJcdcibcratcUuug und den Hnütt abgüiigigcr HacHc eine bc- 
■Mlninitc nidit mehr waditcndc IlOhv ungciiommcn }ai^ n tei tlcnn, tla» 
> unvuffacTgc^chctic JiiiÜcrcrdcntlichc UniKtÜndc eintreten. Ivt mag dks vcr- 
tglkbcn wcnicii mil ileni G^n^i: der Gc^h^ftc bei vlncr VvrticUvruagi^gocIl' 
«nÜibI^. Alk-r WikKr^hcinlicJiki^it nncli hat vinv «olchc itt dun ersten j«iiTcti 
«ihr«» HuriclK'ne« nnr wrnig Vcrlaslc i^fgcn Todeißvllt- tu cHcidun, Dann aber 
■trhölit sicli die ZM da VcrlusUr vt>n J^ihr tu pkhr. hvt dnr Zeil l^onmil, 
■iAi> die SU'rbL-ziffiir der von drr GcollichaA Vi'r>LChcrli:?n dne iieslniMnle 
«Hc>hc L-rn?icht liat, iHHRtnoinmi:n den J-"aU, tkua cirw l'wtiltnr oder dnc 
•sonstig aiiiOcrorLlentUdic Un^che diitritt. Wie et tsidi mit dem Mcn^dicn- 
■ leben ver1i.i)r, to aucH mit dem derS[:)ifcnen und T^ditrrllen. DcrVcfgan^E 
ftAftfangt $!Ctitig, nimmt nndi und nnch lu, bk uhKc^Ulfdi c^nc Durdi- 
ifaeftin'tt^flcr crrclrhl Kt, die von eincnt /um anderii Jabrp nirJYT mehr 
«aOch^T Da dcjn nhi-T sn ist, weshalb cinr Auücmrv1<^tiielic «pendle Sumnit 
iJLHSCCi^n, lim tiir Rmeneningcn und EtcpAr^turcn Sorgt ru inj^a?« 
Stcpbc0ion'« Vor^chlig gin^ dcshMb daliin. «cJion gleich in der ervtcn Zeil dc9 
lictricbc» einer Bahn jährlich dnc beträchtliche Summe zuniduulcgm^ bU der Dnrch- 
«dinitt d<% GelcbcvencblciDc« erreicht $cl und dum jene AuAgabcn rcgdmÄDIg sjo* 
den F.inAAhmcn bt^tnttcn werden konnten \ 

lawienvit der nuf einer Ibhn «lAtt^dcndc Verkehr die UnterhAttunjpleoilcn 
bccinüuMt, bM BatIow im Jahre iS^i bei dncf Reihe enfrUteher ßflhncn durdi aUA- 
Tiahflichc ßrlicbiiagcn nadiruu^dnen vcrHucht^ Am dievn Uoiei^iichtinj^n folgerte er, 
da*» &n EdglAmI JÄhileb für dfc Uufendc Meile [i,6i»kmj ßabrt ihjrchftdinitökh 
jo — ^o^ p. milc >s«>— 170 ,J p. km üif die durch atmoH|>hjii«-ehr and sonstige 
lulalligc Euiduvc tiervijr(^rtikm~n UntcrhakuJi^koftcn z\i icchncn »den, und diss 
außerdem codi dureh }cden |)a*iaircnden Zug j — 1,7 d p^ milc [ic — 1& ^ p. tan) 
Unteri^itun^^tiatttt crwüdiven. Auf der MidUnd-Babn vcrnHidcrtcn *icb die jbltf- 
1Jd»cn Untcrhjütun^ootcn in den Jahren 1&46 — iS4q um ettri 4S7i "'^^ ^^"^^ 
didurdi, da» die Gc*clbch2ft die Untcrhilluns« -Arbeiten nicht mdkr durch Untcr- 
nebmcrt «oiidcrn durch eigene Ucjte besorgen licl^ Je nach dem Umfange des Ver- 
kehrt auf den verschiedenen Linien der Midl^id- lUhngesdisduß wcchMltc der im 
Joltre 1849 auft;vi<Andtc Uetjatf mischen y^ und 159 £ p. mUe {6i3*'i97<i .tf ^ km). 
Em er s t crea Falte bändelte ci sich um einen Zucveriehr von 65 7ü^n» im Iditenn 
um joj Zöge p milc und Woche*. 

lu Ei^'Und inmlm die Unter luLtuiSjj und ^rncueiucifi der Geld>c und der 
Mfuttgcn ÜAunerke uober dem Hlct nuintcnuicc aud rcneval of w^y and wvrks ge- 
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wöhnüch zusammen verbucht. In Erkcnnfoiss der Wichtigkeit, über die cinwlncn 
Ausgabe-Faktoren getrennt Aufachluss zu erhalten, hat R. Price Williams im Jahre 
1865 von mehreren der bedeutendsten englischen Eisenbahnverwaltungcn die wirklichen 
Unterhaltungs- und Erneuern ngskosten vom Jahre 1847 ab zu ermitteln gesucht. Es 
waren danach für die Unterhaltung und Erneuerung der Geleise p. mtle und Jahr durch- 
schnittlich aufgewendet worden von der London- and North -Western -Bahn 130 £ 
(1616 Jf. p, km), von der North -Eastern- Bahn 80 £ [1000 ^. p. km), von der Grcat- 
Northem Bahn 123 £ (i5^g -*■ p- km], von der Lancashire-Vorkshirc-Bahn 148 £ 
(1841 ^. p, km), von der South -Eastern-Bühn lOi £ ([255 ,tf. p, km), von der Lon- 
don-ßrighton -South- Coast-Bahn 131 £ [163^ .1^' p. km), von der Sheffield -La ncashire-' 
Bahn 107 £ [[330^. p, km); der Gesammtdurchschnitt von allen diesen Bahnen belief 
Steh auf jahrlich 118 £ p- mlle [1466 ^. p, km)'. 

Während der folgenden ^ehn Jahre, in deren Verlauf die Einführung von Stahl- 
schicnen auf englischen Bahnen sehr rasche Fortschritte gemacht hatte, stellte sich der 
Durchschnitt der jährlichen Unterhaltungs- und Emeuerungskosten bei zehn großen 
englischen Eisenbahnverwaltungen auf ^13, 64 £ p. mile (2655 ,//. p. km)". 

Die auf den preußischen Eisenbahnen aufgewendeten Unterhaltungskosten 
sind seit dem Jahre 1863 in den vom technischen Eiscnbahnburcan des Ministeriums 
der öffentlichen Arbeiten heraui^egebenen statistischen Nachrichten mit^etheilt. Aus 
den dort zusammengestellten auf die baulichen Anlag<?n und deren Unter- 
haltungskosten bezüglichen Tabellen ergibt sich, dass auf den eigentlichen Staats- 
bahnen an Arbeitslöhnen flir die Unterhaltung des ganzen Oberbaues auscliliclllich 
der Weichen p. km aller vorhandenen Geleise verau^abt wurden : 
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Die Ausgabe für die Erneuerung von Geleisematcrial (ausschließlich der 
Weichen) p. km aller vorhandenen Geleise betrug auf denselben Bahnen: 
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Seit dem Jahre 18S0 sind die statistischen Erhebungen auf srimmtHclic Eisen- 
bahnen Deutschland s ausgedehnt worden. Nach den diesbezüglichen Veroffent- 
lichungen des Reichseiscnbahnamls sind auf den deutschen Staalsbahnon p, Jahr 
und km für die Unterhaltung der durchgehenden Geleise mit Au'ischluss der Be- 
schaffungskosten für Schienen und Kleineigcnaeug, für Weichen nebst Herx- und 
Kreuzungsstücken und für Schwellen] verausgabt worden: 
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Die Kosten der Unterhaltung und Erneuerung betrugen: 
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Von allen deutschen Hahnen zusammen wurden beim Geleise-Umbau und bei 
den Übrigen Unterhaltungsarbeilen neu eingelegt bezw. vcnvendet: 



im Jahre 



Höliemc 

Qner- 
achwellen 



lSSo/81 2 50a 505 
1881 »2 2 728 3S6 

iSSi;83 2 751 4JO 
1883/84 3 156 462 
1884/85 ' 2 819 364 
i8Ss/86|| 2 842 ?i6 
1886/37 1! 777S 810 
J887/831! 2 S66 184 
1888/89! 3°^^ 7^** 



Eiieme 

Qticr- 

5cTi wellen 

Sliick 

393 '>4S 
G 19 272 
710 084 
900483 
ffjo 66i 
I 030 360 
893 -{(^S 
762 263 
90 r o& 1 



Eiserne 

l.ani:- 

schweHcü 



r?4 095 
65 936 

55 091 
24 088 



Slein- 
etc. 

8681 

11 336 
9 271 

7 711 
7448 

85'7 

8 71? 

7778 



Kisen- Slahl- 

achienen ächkcnen 



" 047 3^3 
l Ö32370 

I 77731^ 
1652 674 
1 258 4H2 
I 1 2T 5 2 3 
69S S85 

655 866 
<>S1 '93 



3 I1Ö379 
3 33i i8[ 
3 39^ 4"5 
3 ^>^5 245 
3 745420 
3 S13 359 
3451 3Ö7 
3 ^15 ^7« 
3 Ü3Ö 748 



ItemiDgs- 
malerial 

obm 

1 67 [ 054 
[ 796214 

' »91 575 

I 963 420 

. I 880 9ÜÜ 

! 2 092 960 
* 096 576 

'= 155 34'^* 
, 3 17S9Ö1 



Eine Trennung nach den dni^clnen in Bezug auf Konstmktionswdsc, aufLagc- 
und Betriüb.s Verhältnisse und auf Alter sehr verschiedenartigen Gcldsestrecken ist in der 
Statistik nicht durchgeführt, ein Mangel, welcher in Fachkreisen unangenehm empfunden 
wird, weil tue betreuenden fahlen einen Rdckschluss auf den Mehr- otler Minderwerth der 
einzelnen Oberbau Systeme nicht gestatten. 

Die wesentlichste Rolle bei der Erneuerung der Geleise spielt die Schienen- 
abnutzung, welche von den verschiedensten Umständen abhängt, so von den Gelände- 
verhältnissen der liahn, von der Konstruktion des Oberbaues, von der Schwere und Bauart 
der I-okomotiven und Wagen, von der Größe des Bahnverkehrs, von der Handhabung 
der GeleisciiberwachiMigi von dem herrsclienden Klima unil von der Art i.ind Güte des 
Schien cnmaterials. Der Kiniluss. welchen alle diese Faktoren auf die Dauer der Schienen 
.lusiibcn. liisst sich \im so sciineri_'r be;irthcilen, als ein/,ehie derselben ihrem Umfang nach 
oft beträchtlichen Schwankungen oder dauernden Verändenmgen unterliegen. 



' SrorkiiVcii '■Wr im liclnehi.' ItcfiiuHidien F.itcnhnTinpn TKiiMcliInml-: -ler E^errieh.-jjihre iSSl — iSSr>. 
Tol-elle io n, 11. Herlii> iS82- 1S90. 

S4' 



g52 IJI- ^it^ Geaclilchte des Gelvhebaiics. 



Ks hat dies s. Z. die Vi:rwa!timg der Nicdersclilesisch-Märkischcn Bahn 
in ihren Gesdwftsberichten aus den sechziger Jahren sehr deutlich damit zum Ausdruck 
gebracht) dass sie mehri:rc Jahre hindurch in jedem Berichte fast wörtlich wiederholte: 
lis dürfe nicht ignorirt werden^ dass der Eisenbahnbetrieb noch in steter Fortbildung 
begriffen sei und ant die künftige Dauer der Schienen Umstände einwirkten ^ welche 
gegenwärtig in ihrer Bedeutung nicht zu übersehen wären; zu letzteren dürfe die 
Steigerung des Verkehrs im Allgemeinen und die daraus sich ei^ebende Vermehrung 
der Züge vorzugsweise zu rechnen sein; ein der Wirklichkeit entsprechender Schhiss 
auf die durchschnittliche Schienendauer lasse sich daher nicht ziehen'. 

Uebrigens ist die Auswechselung von Schienen nicht immer wegen wirk^ 
licher l£rncuerungS'IJcdürftigkeit erfolgt- So hatte eine im Jahre 1864 voi^cnommene^ 
besonders umfangreiche Schienen -Erneuerung auf der Strecke Deutz-Betzdorf nach 
eigener Angabe der BahnverwaUuiig darin ihren Grund, dass auf jener Strecke in dem 
genannten Jahre die vierjährige S-laftzeit der Schienenlieferanlen aufliörte und mit Rück^ 
siclrt hierauf »alle beschadrgtenj wenn auch noch nicht völlig unbrauchbaren Schienen! 
ztXT Auswechslung gelangten". 

Was die Vornahme der Schienen-pTncuerungsarbeiten betrifft, so sind diejenigen 
Bahnvcrwaltungen, welche den hohen Werth eines sicheren und guten Zustandes ihres 
Oberbaues erkannt haben, allmählich dazu übergt^angen, die Schienen nur bis zu einem 
bestimmten Durchschnlitsgrade der Abnutzung in den Hauptgeleisen zu belassen und 
sodann eine st i'eckcn weise Auswechselung derselben gegen neue Schienen vorzunehmen. 
Die bei derartigem Vorgehen ausgewechselten, noch einigermaßen brauchbaren Schienen 
werden dann zum Theil als Reservematerial, zum Theil für Sekundärbahnen oder als 
Ersati in solchen Geleisen verwendet, welche einer geringen Beanspruchung unterliegen^. 

Um u. A, au ermitteln, welchen Einfluss die Konstruktion des Oberbaues auf die 
Höhe der Unferhaltungs- und Erneuerungskostcn eine^ Geleises ausübt, hat der Verein 
für Eisenbahnkundc zu Berlin am 10, März 1891 auf Anregung eines seiner Mitglieder, 
des Gehermraths Dr. Wedding, einen Ausschuss beauftragt, die Erfahrungen zu sammeln, 
welche mit verschiedenen Oberbau-Anordnungen gemacht worden sindr Der Ausschuss 
war nicht im Zweifel darüber, dass der in der Literatur vorhandene Stoff nicht genüge, 
um die gestellte Aufgabe befriedigend zu lösen, und beschloss daher zunächst, möglichst 
viele Fachgenossen, welche in der Lage sind, Eisenbahngeleise zu beobachten, um die 
Miitlieilungen ihrer Erfahrungen zu ersuchen- Zur Erleichterung dieser Mittheilung sind 
Fragebogen aufgestellt worden, durch deren m<^lichst erschöpfende Beantwortung der 
Ausschuss in die Lage zu kommen hofft, die wesentlichsten Anhaltspunkte für die Be- 
urtheilung der Güte der verschiedenen Oberbau -Anordnungen au ge\s'innen^ 

' Jtenclii der ViTMaluing ritr Nkdcrsclile^isch-Miirkiacheii ISahu vom Jahre 1869, S- 3^. — Or^n 
f. (1. F. <I. E. 1870, S, 144' 

' tpericbl der Küln-Mindcner FJ^cnbnhn über Itsu dnd Bclrieb. 1364. — Orgiin f. 'I. K il. l'L 1^66, 
S. 226. 

3 ]'olJiE'«r. Die tlahnerhaliLnit^. Ilrunn 1874, S. iiS^ 

* KnmUt^hrcilii'ii den \'ereinfl fiir Eiflcnlialinldiii'lr ?« Tk'rlin vnm 25 Juli 1391. 



L>rMck vr>n IErrUlLD]>r & Jlvrlrl In l^ipnj:. 



